Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins, 53.1901, H. 40-43 = S. 645-724, Tafel XXII-XXIV; Literaturblatt IX = S. 33-36 by unknown
ZEI SCH R IF 645
DES
OESTERR. INGENIEUR· UND ARCHITEKTEN,.VEREINES.
LU i . .Jahrgang, = Nr. 40.
Alle Rechte vorbehalten.
D~ ßIo 'k lgnal 'r tem Ki'iiik.
Vortrag, gehalten in der Vollver amm!nng am 12. Jänner 1901 von k, k. Regierungsratb AI!o!f Pm ·eh.
(chlu zU.J. ' r. 39.)
m nun da Zusammenwirken der einzelnen Theile klar- drei letzteren findet ich außerdem noch der bereits erwähnte
zllstellen sei hier auf das Schaltung chema (Fig. 12) verwiesen, Zustimmungscontact. Die Au gangsstation i t mit einer Accu-
und der St romverla uf für IHe einzeln n Phasen eines sich auf mnlato renbatterie, einem von Hand zu stellenden Umschalter zur
der .t1·ecke bewegenden Zuges verfolgt. E i t hier eine voll- Stellu ng des Au fahrtssemaphore , einem Blockwerk und einem
ständIge Blockstrecke dargestellt und die Fahrtrichtung von links Coutrolwerk ausgerüstet. Die Eingang tation ha t an Einrichtung
nach r echts gedacht . An E inr icht ung fiir jeden Blockpo ten, zu eine Accumulatorenbatterie, einen von Hand zu stellenden Um -
welchen auch der Au fahr t - und der Einfahr bleck gehört, sind schalter zum Stellen des Einfahrtssemaphors und ein Controlwerk.
vorge ehen ein Blockwerk, ein tellw rk, ein 1 othta tel', ein Die Controlwerke dienen nur zur Controle über die jeweilige





aus, ind aber in ihre r Construc tion mit
den eigentlichen Blockwerken vollstä n-
dig identisch.*)
Ehe jedoch an die Verfolgung des
Strom laufschemas geschri t t en werden soll ,
ist noch vorher hervorzuhebe n, dass
für jede einzelne Stellung der Signa le
mehrere Phasen zu verzeichnen sind.
Diese verschiedenen Phasen sollen nun
hier an einem Bei piel gezeigt und
die hiebei ich für jede P hase ergeben-
den tromwe ge dur ch verstärkte Linien
hervorgehoben werden.
In den nebenste henden schemati-
schen Darst ellun gen (Fig. 7-11) wird
von der Voraussetzung au gegangen, dass
sich ein Zng in der Block trecke zwi-
schen den beide n Blockpost en 8 und 8 1
bewegt, sohin der Semaphor des Block-
.) Die folgenden Erörterungen decken
sich mit dem Vortrag e nicht, weil dort die
Fnnctionen an einem Schema mit beweglichen
Um chaltern erklärt wur den, dessen Repro-
duction hier nicht mllglich ist.
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postens I bereits auf "Halt " steht und die Str cke deckt, wohin-
gegen dem Zurre die Bahn in der Richtung gegen II geöffnet i t,
omit der ernaphor die Freilage einnimmt, Es bedeuten hier, wie
auch in dem später folgenden Hauptschema, fiir die ganze tre cke
(Fig. 12), aus welchem dieselben einen herausgeschnittenen Theil
bilden :
sl,82 die Semaphore,
r.2, e3 die Erdleitnngen,
i 1, i2 die Schienencontact e,
~ , w l die Zustimmungsta ten,
nl, ,,2 die J. 'othtasten,
hbS, "b t di Umschalter der Blockwerke
ab:!, abi die AI otorenanker der Blockwe;'ke,
Mß, Mt die Magnotwilldungen der Motor e der Dlockwel'ke
welche die "Halt " , und '
Jb3, Jb I die, welche die Freistellung der Blockwerke beeinflussen
ds), ds2 die Dopp slhebehunschaltar der Stellwerks '
rt 1, {[52 die Motorenankel' der Stellwerke ',
"SI, h 2 die Haltwindungen der Stellwerke,
hj"J, !Ir .!. die Freiwinduugen der ltell werke.
wodurch ich auch der Doppelh b lnm chal te r von den P unkt ' U
2 und 4 auf di Punkte 1 und :3 VCl" chi ·bt (Flg. 11), ! [uu
v rläuft der trom \\ i d I' zur ück nach 1 durch da Blockwerk
und t IIt elbe auf .. FI i ~ , chalt t hiedurch den trom von
der Lini e ab und zeigt d m b -dl nend n "-Iil ter an, da alle
Functionen in der richtigen Wi e vollzo en ind.
Wir hab n onach fiir j d bei einem Blockpo ten durch
g-I sichzeit iges Zu amm nwirk n de Zug und d bedien nd n
W ärte: eingeleite ' trom int endun mit vi -r v 1 chil'd,'uen
Bewegung ph en zu 1'1 chnen, n. z\ r. :
1. •'tpllen d.. Blockw rk auf ,.Halt , 2. Stell n d. zu-
g hörig n t llw er ke auf "II. lt .l, 3 . llen d St llw rk e
des entgeg n d r Fahrtrichtung u eh t el "t nen B1ockpo t n
auf "Frei" und 4. St 1I n de ad 1. b zei 'Im ten nlockwerkv
auf "Fr i'l.
ach die er Erläuterung kann der Yerfolg der j eweillgen
tromläufe bei \ erk hr eine Zuge län der canz n Block-
treck zwi eh n I und X auf Grund de . haltung chema (Fig. 12)
verfolgt werd n, ohn da I'. nöthi \ -är , d..n Stromv- rlauf fiir











, Die Stromzufiihrung II1U S man sich bei Verfolg de _tromlaufes
unmer von der Leitung 12 erfolgend denken welche zu der
in der Eingang station situierten Accuml:latorenbatteri /11
(Fig. l~) und von derselben zur Erde füln t, und deren Verl: uf aber
zur Vereinfachung der Zeichnung nicht dargestellt erscheint. Zur
Dar teilung der Lage der Block- und Stellwerke i t der
Anker der Motoren für die Haltstellung schraffiert gezeichnet,
während der elbe für die Frei tellung weiß b In sen wurde.
Der j w ilige tromverlauf ersch int fiir die einz Inen Pha n
durch ve tärkte Linien hervorgehob n.
B i d I' in Fig. 7 darge tollten 'ituation de Zng , der
• durch eine Locomotive gokennzeichnt t i t, sind alle Theile der
Lpitung n und Apparatf stromlos. Befährt jedoch der Zug den
chien ncontact j".!. (Fig. 8), so g ht d I' 'trollI, w 1111 glei hz itig
der Zu timmung contact ~t auf 1 gestellt ist, von dem Zug iib r
den 'chieuencontact zur Erde und vurllinft in der ang deut ten
Richtung. Da:! Blockwerk stellt sich auf "Halt·· und der Um-
schalter "b 1 von Punkt 1 auf 2, nimmt also die in Fig, 9 gezeiehn te
Lage ein. Durch diese Umstellung von kb I wird nun dem trome
der in Fig, 11 darge teilt W g vorgezeichu t, und das
' tellwf'rk stellt ich uud den mit ihm in Verbindung teh d n
emaphor auf "H It" owie deu Dopp Iheb lum chalter (/,1 von d n
Pnnkten 1, J auf die Punkte 2, 4 (Fig. 10). Der . 'trollI v I"
lliuft nun zu dem Stellwerke boi 1 stellt selbes auf n Froi" J
durch b ondere Lini n zu charakter l i r n. Da di g-Ieich n
Bez ichnung n beib halt n wurden, wird nur zur Ererltnz,ung
d rs lben angeniert, d . die Accumulatorcnbatterl in d n b Iden
tationen mit b [,1 die mschalt r zur m t lIung da emaphors
, , . I e
d Au - und Einfahrt block mit 11, 1/1 und der automat! Cl
Doppelheb elum chalt r d Blockwerk mit db bezeichn t wurden.
1 lach di I' eh mati eh n Dar t lInng er ehein n in d r
usgang tation zwei Blockwerke vorg h n, der n untere
außer mit in m in chen uch noch mit einem Doppelh b 1-
um chalt I' u g rü t t i t. D ob I' Blockw rk di nt . hen-
o wie da Blockwerk d I' Eingan tn ion zu ni h . wettertli lt
al zur ontrole über di j w ilige t IInng de Au -, bezw.
Einf. hrt emaphor, w il die • tat ion n über die Lag d Iben
lluch b i gehemmter .F I'll icht nnterricht t in mii en,
Ang' nommen wurde, da die tr cka tlil' d n 11 erinn von
keinem Zug befahr n sei, somit all Block- und • t Ilw rk
owie alle emaphor auf" Frei" steh n. Die Fahrtrichtung der
I-Züge i t dnrch ein n Pf il angedeut t und bew gt ich demll ch
von link nach recht ,
Di Au gan er tation .1 II1U d sie die n ~hrt der Zü"'e
zu reguli r n h t und di ig ndich Block LI' ck r t hinter
d 111 Au fahl emaphor b ginnt, in d I' Leein, d n Au fahrt·
maphor bei h Hag d db n nach B d rf auf " 11 It I nnd
odann wi der auf "Frei" t lIen zu können. Di em Zweck
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teilung des Ausfahrts semaphores haben, daher ein etwaiges
Versagen des Stellwerke j ederzeit bemerken mü en und auch bei
der geringen Entfernung zwischen tation und Ausfahrtsblock in
der Lage sind, die ent prechenden Vorkehrungen sofort treffen
zu können.
Gelangt nun der Zug in seinem weiteren Verlaufe zum
chienencontacte i 1 des . tre ckenblockes S, so wird, soferne der
bedienende Wärt er den Zu tlmmnngscontact :::1 gleichzeitig auf 1
gelegt hat, der trom von b übel' Leitung 1, Abzweigepunkt lC ,
a b3, k b3, I , h b:l, 1, :::, i1, c2, ~ zu b zurückkehren und den
Blockapparat von als ers te Phas e auf " Halt" ste llen. Da ich
k b3 hiebei von 1 auf 2 anlegt, geht der tr om VOll b, Leitung
1, IV , a b3, K b3, 2 zu I von d SI iiber 1 zu h sI, a SI, c2, e zu b
zurück, Das tellwerk stellt sich al zweite Phase auf "Halt",
und ä SI verschiebt sich von 1, 3 auf 2, 4.
Nunmehr findet der trom von b über Leitung 1,?V, a b3,
k i», 2, d SI, 2, Leitung 2, d b, 2, f b, a b seinen Weg zu b
zurück , das tation bleckwerk stellt ich auf n Frei" und stellt
durch das' Umlegen von k b an Punkt 1 wieder die Verbindung
von Leitung 1 mit dem Umschalter u her, wodurch nunmehr
die tati on neuerdings in die Lage versetzt ist, den Ausfahrts-
emaphor nach Belieben und Bedarf auf "Frei" und "Halt"
stell en zu können. Eine Beeinflussung des Block- und tell-
werkes des Ausfahrtssemaphors findet hiedurch jedoch nicht statt.
Durch das gleichzeitige Ver chieben von d b I auf 1 ver-
11ll1ft der Strom neuerdings von b über Leitung 1, W, a b3,
k b3, 2, d sI, 2, Leitung 2, d b I, I , Leitung 3, f b:l, e2, e zu b
zurück und teilt das Blockwerk von 8 auf "Frei", hiednrch den
trorn abschaltend und dem Wächter die Controle iiber den
richtig en Vollzug aller Functionen gewährend.
Gelangt nun der Zug zu 1 und E, so vollzieht ich der
bereits vorher in den Fig. 7-11 aufgerollte Vorgang und in ganz
gleicher Wei e, wenn der Zug den chienencontact i3 von Eiiberfährt
und :::2 ge chlo sen wird, Da j edoch die Eingangsstation von der
tellang des Einfahrt semaphors genau unterrichtet sein muss,
findet bei Ents endung des tromes, welcher das tell werk von 8 1
auf "Frei" stellt, bei dem Abzweignngspunkte y' eine tromtheilung
statt, und der eine tromzweig geht über Leitung 13 zum Control-
apparat der tation und 'stellt selben zur Controle auf "Halt".
Die Eingangsstation N kann nun jederzeit den Einfahrts-
semaphor auf "Halt" , bezw, auf "Frei" stellen, je nachdem die
jeweiligen Verkehrsverhältnisse die Einfahrt eines Znges er-
möglichen oder nicht, Zu diesem Zwecke stellt der betreffende
tationsbedienstete den Umschalter u1 zum Zwecke der Halt-
stellung auf Punkt 1. Der trom der Accumulatol'enbatterie 11 1 ver-
läuft sodann über u1, 1, LeitunO' 17, d :l, 1, 1. h 3, fI S3, c~, e5 zur
Batterie zurück, Der Einfahrts emaphor teilt sich auf "Halt" ,
lind d s3 verschiebt sich von ], 3 auf 2, 4, ITunmehr verHiuft
der Strom von bl übel' u1, 1, L ituog 17, d s3• 2, Abzweige-
punkt yl , Leitnng 13, h b ~, 1, k b6, (/ Iß zur Batt erie zurück unn
teilt die tati ons-Controle auf "Halt ", hiednrch, da sich ',' ,,6
auf 2 anlegt, auch den trom unterbre chend. Eine Riickwirkuug
auf den • treckenblock findet hiedurch nicht statt, da sich der-
selbe ja ohnedies in der Freilage befiuden mus.
Will die • tation auf ,Frei" teilen, so legt sie den Um-
chalter u l an 2 an. Der . tr om verl11uft yon b1, tt1, 2 iiber
Leitung 16 zu d ,~3 11 , 4, f sa, fI ,3, e'" e" zu b' zurück, stellt den
Anfahrt semaphor auf "Frei" , d s3 verschiebt sich wieder anf
], 3, wodurch der , trom übel' Leitung 15, f b6, k b6, a b6
zur Batterie znrückgeleitet wird und den tations-Controlapparat
auf "Fr i" stollt.
Wie zu crs hen i t hier den Anforderungen einer voll-
, I .koml1lenen Blocksignali iernn~ in allen Punkten entsproc len" lll-
dem anch der einen Bedingung dass sich der Semaphor lllcht
, \\"früher auf "Halt" teilen darf, ehe der letzte agen elJles
Zuge denselben überfahren hat, dadurch Rechnung getragen
ist, dass der chienencontact 0 weit vor den emaphor gelegt
wird, dass der längste Zug zwi chcn Schienencontact uud ema-
phor Platz findet. E kann der ZUO' ohin den chienencontact
dient der Umschalter ll. Wird der elbe auf den Punkt 1 gelegt,
so ver~ ilu ft der trom der Batterie b durch die Leitung 1 iiber
Abzweigepunkt 0 zn Punkt 1 des Umschalters kb von die em zu
11, Punkt 1, Leitung 5 zur Haltwindung h d ' te llwerkes, bei
11 durch den Anker a de elben, über ~I e zu b zuriick. .Da
Stellw erk des Au fahrt blockes und der mit dem Iben ver-
bl~nde~e Seuinphorarm stellen ich auf "Halt" . Gleichzeit ig
mit die er mstellung verschieben ich die Hebel I und II de
Doppelhebelumschaltel \ da von d n Pnn kten 1 3 auf die Punkte
2,4: Nunmehr verläuft der trom von b iib~r Leitung 1 Ab·
zweIgepunkte 1', t zu da Il, geht iib r Punkt 4, Leitung zu "b1
des oberen Controlwerkes der tation, von da iiber I, kb), ab)
Zur Batterie zurück, Das Controlwerk dreht ich auf " Halt ",
\\·.odnrch sich gleichzeitig kb) von 1 abh bt und an 2 anlegt,
Illedl~'ch auch den tr om unterbrechend und gleichzeitig die
VerbIlldung für die nächste Umstellung vorbereit nd.
Will nun der tati onsbeamte das Au fahrts ienal aufF ."
"rel teilen, so legt er den Umschalter u auf Pu nkt 2. Der
~ trol,n geht nunmehr von b, Leitung 1, 0, 1, k b, 11, 2, Leitung 4
.u .I ,~ des Stellwerkes und durch fI s über 1 zu b zur ück. Das
Stell werk dreht ich auf •Frei", und ver chiebt ich hiedurch
d s von 2, 4 wieder auf 3, 1. Hiedurch verläuft der trom nun-
rn ~ll' wieder von b über Leitnng 1, Abzweigepunkte r, t, d s 3,~~Itung. 9, f bl , 2, k 11, a bi zu b zur ück. Da outrolwerk
I eht SIch auf " Frei", und alle Th ile nehmen wieder die
normals Lage ein.
Wi hieraus zu ersehen, zeigt sich bei die en Vorgängeu
an den beiden Blockwerken der 'tat ion .cl und de Au fahrt -
blockes 11 keine Veränderung.
Sobald jedoch ein Zug die tati on v 1'1 n und den
maphor pas iert hat, ist l' in die Block tr cke eingetre ten,
u~ld darf ihm daher solange kein Zug nachfahr en, eho derselbe
die Block ectlon zwi chen lJ und " durcheil hat. E mu
sonach der • tati on solange die . WO'lichk it benommen w rden, den
enu phor e nach erfolgt er Vorbeifahrt ein Zuge, wodurch er
a~lf "Halt", gestcllt wurde", wied I' auf "Frei " zu stellen, bi
dIeser Zng an s I vorbeigefahren und I auf Halt " gestell i t.
F ährt, nun ein Zng aus und befähr t den chienencontact i,
so wi,rd hiedurch die leitende Verbindung zwi chen i und 1
und hiedurch auch Stromschluss herge teilt. Der trom verläuft
Von b über Leitung 1, Abzweig punkte r und v a b2,
/.. b2, I, h b2, s, e l , t: zu b zuriick. Das Blockwerk st;lIt sich
auf "Halt ", und k b2 legt sich von 1 auf 2 an. Nunmehr ver-
läuft der trom in zweiter Pha e von b Leitung 1 r t ' a b2
H2 2 " " ,
, J , zu d ,~ I, I, It s, (/ S, c l f'. zu b zuriick d. tell werk
stellt. ich auf" Halt", m chalter d s von I, :3 auf 2, 4. Tun-
mehr geht als dritte Phas e ein Theil trom von (I ') iibel'
L itung 6, d 11 II, 3, h b, allzu b zurück, wodurch' si~h da.
Blockwerk von A auf "Halt" stell t und sich k b \'on 1 abhebt
und an 2 anlegt. D I' zweite . tromzwei 0' ht wi vorhin bei
der Halt t lIung d s . 'tellwerkes von 11 durch di . tation zum
Controlwerke deI' Station und stellt e gl ichfall auf Halt".
Durch di Halt t llung de , tation bIo kwerk wird n'un die
Verbindung der Leituug I mit d m Um chalt l' II unterbrochen,
und die .' taUon ist sohin nicht m hr in d I' Lage, d n emaphor
de Ausfahrtsblock ' auf "Fr i~ zu t 11 n.
. Durch die HaI tellung des Blockworke der ..~tat ion teIlt
Ich abel' auch der Umschalter d b von 1, 3 auf 2, 4, und nun-
m hr vcrlltufr der Strum al vi I't Pha e \'on b L itung 1, r,
I:, . ft IJ 2, ,.. b~, 2, d sI, 2, Leitung 6, d b 11. 4, L itung 7,
J /, 2, I, zn /, znriick. Da BIo kwerk d Au, fahrt blockes
teHt sich Z\ll' 'ontrole auf ,Frei", k b2 heb ich von 2 ab
und t IIt die V "bindung mit 1 hol', Hi durch erhält nicht nur
der bei /I eventuell postiClte Wärter die ewi heit, da s sich
alle Function cn richtig vollzogen habeu sondern wird auch
der ,' trom au d I' ganzen Linie abge chalt t.
, ,Da S fiit' d u Au fahrt block von d l' nordnung einer
Zustllumung tast Umgang genomm n wurde und di Beth lltigung
de eIben durch deli Zug autum tisch rfolgt, li t darin b-
gl'Hutl t, da 's die . tation n ohnedie di t t Controle übel' die
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doch der so wichtige Telegraphen-, Siznal- und Telephonbetrieb
abhängt. Eine ehr große Anzahl der in die em Betriebe auftreten-
den törnngen findet ihre Ur ache in den Batterien. Die Er-
haltung, Reinigung und .. [enzu ammen tellung der elben i t mit
großen Schwierigkeiten verknüpft, Dieselben ind auch nicht
immer nach ihrer Zu ammen tellung betriebsbereit und bedürfen
oft einer läng ren Zeit, ehe ie zur vollen Wirk amkeit gelangen.
Alles dies ist den 'I'elegraphentechnikern der Bahn n wohl-
bekannt, allein niemandem fällt e ein, gegen die e EI mente
teIlung zu nehmen. Ian i t dieselben eb n schon gewohnt,
nimmt alle diese chattenseiten als etwas Unv rmeidliche, Un-
abwendbares hin. Aber bei den Accumulatoren, da i t e etwas
anderes. \Veil nen und unbekannt, wird denselben im vorhinein
Mi trauen entgegengebracht, und ereignet sich durch Zufall oder,
was noch eher voran zu etzen ist, durch Unkenntnis der Be-
handlung derselben eine . törung, 0 i t das Ganz nichts wert
und wird als unbrauchbar verworfen.
'Ver mit der Behandlung der Accumulatoren nur einiger-
maßen vertraut i t, wird zugeben müs en, da s deren Erhaltnng
keinerlei • chwierigkeiten verur acht und die elb n namentlich
in der Behandlung uBer t reinlich ind. Man hat eben nichts
weiteres zu thun, als selbe in den vorge chriebenen Zeitrllumen
nachzuladen und in dieselben von Zeit zu Zeit, etwa alle Halb-
jahre einmal, chwef lsäure der be timmten Conc ntration nach-
zufüllen. Ergeben sich trotzdem törungen, wie olche nach
längerer Betrieb daner vorauszu ehen ind, nun, 0 i t die Au .
wech lung der Batterie icher mit sehr gering n chwierigkeiten
verknüpft.
Die Betrieb kosten ind, da mit den im Inn I' n der Accn-
mulatoren sich ab pielenden chemischen Proc en k in Material-
verbrauch verknüpft i t, sehr geringe.
Hiednrch gelange ich auch zur Widerlegung eine häufig'
geäußerten Bedenken, nämlich da die Betri b kosten bei Ver-
wendung von Accumulatorenbatterien ehr große ein mii ten.
Nach einer von mir ehr sorgfältig durchgeführten Kosten-
berechnung, die anderweitig veröffentlicht wird, betragen die-
eiben bei Annahme sehr großer Verluste, nnd zw: I' 351l!n in den
Batterien, 10°/0 in den Leitungen, 500/ n in den Elektromotor~n
und 30°/0 als Reibung verlu te in den Lau werken, so das em
Ge ammtnutzelTect von der in die Accumulatorenbatterien einge-
lieferten elektrischen Energie von nicht ganz 210/ n re nltiert,
und bei einer außerordentlich hoben Einschlltzung der Ko ten
der in die Accumulatoren einzuliefernden Energie mit K 2'-
pro Kilowattstunde für eine einmalige voll tändige m teIlung
der zu einem zusammenhängenden 'omplexe gehörigen ignal-
werke nicht mehr al 0'014 h. Zieht man nun in Betracht, da s
b i der robu ten Bauai t der ignalwerk und bei son t org-
fältiger Iontage die übri en Erhaltung ko ten äuß I' geringe
sein mii en, d ferner hier die Erhaltung ko ten für die son t
nothwendigen Drahtzüge. und die e ind nicht unbedeutend, da
ie ein r häufigen r ehr nli runz bedürf n, g, nzlirh hinwe/?-
fallen, 0 kann wohl die Behauptnng ewagt w rd n, da die
Betrieb ko t n in derartigen ignalo nicht höher kommen
, erden al die d I' bi h r im Gebrauche tehend n.
Ich hoffe, i, meine ehr ge hrten Herren, mit die en
Au fiihrung n von der löglichk it der Dnrchfiihrnng die er Art
der Block ignali iernng überzeugt zu haben, und kann, indem ich
Ihnen für' die mir zug w ndet Aufm rk amkeit herzlich danke,
nur noch den , unsch zum Au drucke bringen, das diese
specifisch Ö t 1'1' ichlache Erfindung anch hier, ohne den Um-
weg iib I' da Ausland machen zu müssen, Anklang lind Ver-
wertung finden möge.
*) Von hier ab schließt sich die Beschreibung dem Vortrage
wieder an.
nicht friiher in chluss bringen, ehe der letzte Wagen desselben
den emaphor pa slert hat.
Der r othta tel' bezweckt, dem da Block ignal bedienenden
Wärter ein Mittel an die Hand zu geben, den eigenen emaphor
im •[othfalle auf nHalt·: teIlen zu können. Zu die em Zwecke
wird dieser Nothta tel' X, der normal durch Plombenver chlu
ge perrt i t, auf Punkt 1 verschoben, wodurch eine directe Ver·
bindung de Elektromotors des Stellwerkes mit der tromzu-
führungsleitnng herge teIlt wird und sich daher dieses tellwerk
und mit ihm der emaphor, wie an dem Leitungs chema leicht
zu verfolgen, auf "Halt" stellen muss. Eine Rückwirkung auf
den Vorblock findet, da das eigentliche Blockwerk hiebei nicht
beeintlu st wird, nicht statt. Dem Wärter ist es bei dieser An-
ordnung unmöglich gemacht, den eigenen emaphor wieder auf
"Frei" zu stellen und er muss daher einem VOI' dem Semaphor
haltenden Zuge das Signal zur Weiterfahrt mittels Handsignalen
ertheilen. Eine Störung des geordneten Zusammenwirkens aIler
Theile des Blocksignalsystemes wird hiedurch nicht hervorgerufen,
indem ich der allgemeinen Anordnung gemäß dieses . 'teIl werk
wieder auf "Frei" stellen muss, sobald der betreffende Zug den
folgenden BIockposten passiert und dessen emaphor auf
"Halt" stellt.
Um*) an Drahtdimensionen zu sparen, wurde fiir den An-
trieb der Elektromotoren die ralativ hohe 'pannung von 100 V ge-
wählt, und mii sen demnach die Accumulatorenbatterieu, um die e
pannung zu erreichen, aus minde tens 50 ZeIlen zusammen-
ge teIlt ein. Die Capacität dieser Zellen kann jedoch mit Be-
ziehung auf die geringe tromstärke von 1/2 Ampere und die
kurze Dauer der tromemissionen relativ gering bemessen werden.
Eine be timmte Capacität lässt sich nicht vorschreiben, da die-
selbe nicht nur von der Anzahl der Blockposten, sondern auch
von der Dichte des Zugsverkehres abhängig ist. Dieselbe mn
eben 0 beme sen sein, dass die Ladung einer derartigen Batterie
für drei Wochen des Betriebes ausreicht, ohne dass die Batterie
in ihrer pannnng unter das für ihre gute Erhaltung zu!' ige
Minimum herabsinkt. Die Nachladung innerhalb drei Wochen
wurde aus dem Grunde in Anssicht genommen, weil nach den
bi herigen Erfahrungen sich eine gute Erhaltung der Batterie
nur dann erzielen lässt, wenn selbe innerhalb dieses Zeitraumes
auch dann noch geladen wird, wenn sie während dieser ganzen
Periode nicht in Anspruch genommen wurde.
Eine der Hauptelnwendungen, die gegen dieses ystem
der Block ignalisierung gelteud gemacht werden, bezieht ich
auf die Anwendung von Accumulatoren, gegen die namentlich in
Ei enbahnkreisen ein sicher nicht berechtigtes Vorurtheil herr cht,
Vielfach wird deren Unzuverlässigkeit, deren geringe Halt.
dauer und die chwierigkeit der Behandlung derselben gerügt,
Meine Herren, die großen Elektricitätswerke, welche die e
Batterien nicht nur al Elektricitllt reservoire, sondern auch als
Puffer für große tromstöße, wie solche in jedem derartig n
Betriebe unvermeidlich sind, zu tausenden und ab rtausenden
verwenden. wiirden von den elben sicher nicht 0 au giebieen
ebraueh machen, wenn sie trotz der großen Anschaffung kosten
aus der Verwertung der elben nicht ihren Vortheil er ehen
würden. Wäre nun die e Schwierigkeit der Erhaltung und Unver-
lä igkeit des Wirkens thatsllchlich vorhanden, so könnten die.
selben, da ja die icherheit und damit auch die RentabiIiUlt d s
Betriebes in Frage käme, überhaupt nicht verwendet werden.
Wa m~n den Accu.mulatoren vor.wirft, trifft in viel größerem
Iaße bei den galvanischen Battenen zu, vou deren Wirkung
NI'. 40. 649
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8 =1 8 =1
A=_1_,_ J'bJ2 d s = - I- f p 2 !J2 d S.~ E ,J. 2 E.1.
8 =0 8=0
1.\' 2 ~ 2 ~(2 11 I ) 2 t:= - A= - - - - 1 = 41--
11 11 ~ 11
Nun . ist nach Gleichung
r = a , b = _-;;:==== =::== =.===
)1 fl '.! sin2 ep + &2 cos2 l'
Durch diese Formeln ist die Abhängigkeit der Deformation
VOll der Größe der Kraft einfacher ausgedrü ckt, indem die De-
fcrmatlon deutlich als Function des Kraftiibers chusses über die
E u I e r's che Grenze erscheint,
Man ist nun auch in der Lage, die Arbeit des knickenden
Stabes zu ermitteln, Dieselbe ist:
Q 2 (cos t - co ":0) E ' .
Y- = - - - I J somit ISt'P , .
I
Das Integral eJcos t d ist nun d, frühere X, nämlich
o
die Länge der Pr ojection des gebogenen tabes auf die a-Achse.
1
Ferner hat man J cos to d s = I cos ":0' weil ":0 constant ist.
o
Somit erhält man den sehr einfachen Ausdruck für die Arbeit
LI = P (X - 1cos ":0)' wobei der Weg X - I cos ":0 als Differenz
der Proj ection dea gebogenen tabes auf die z-Achse und der
Projection der unter dem Winkel " 0 gegen die x-Achse geneigten
tablänge I auf diese Ach e erscheint.
Es ist nun auch von
einigem Interesse, übel' die
1[atur, d, h. geometrische Be-
deutung, der Knicklinie Ge-
naueres zu erfahren, nachdem
schon früher bemerkt wurde,
dass diese Curve mit der
Sinuscnrve verwandt ist. Die , ~. .--,,-o ~ ..__ _ _a --..... . ~
genauere Untersuchung liefert f-· .x··--·..· ····· ··--·--·· ,; .
hiefür die Bestätigung und
zeigt, das die elastische Knick-
linie in geometrischer Hinsicht
in einer ganz ähnlichen Beziehung Zlll' ElIip e steht wie die Sinus-
curve zum Kreis. Ln t man nämlich in einer Ellipse (Fig, 5)
den Sinus des Wink els 11 derart zunehmen, dass jeder Zunahme
desselben ein gleicher peripherisch er Weg des Endpunktes A
de Radiusvector entspricht, bezw. lässt man den peripherisch en
Weg Sd s gleichmäßlg zunehmen und ermittelt hiezu den Aus-
druck für den inus des Winkels rr (als Function v~n Sd s)! so
stellt die hiedurch gekennzeichnete Curve die slastlsche KDlCk-
linie dar.
Fiir die Ellip e ist mit Beziehung auf Fig. 5: b2 x2 + a2 y2 =
= (12 b2 und y = r sin 11, a'= r cos ep, damit erMit man die Polar ·
glflichung der Ellipse, bezogen auf den Mittelpunkt
15')
. 13').
Zur Theorie der Knickte tlgkelt,
Von .\ lols Schuchlcr , Ingenieur der Kaiser Ferdinauds-l'ordbabn:
(Schlus zu Nr, 39.)
und für den Kra ftweg :
~2 =(~r A =(~r (2;1 - 1)
Fiir die knickende Kraft:
], = ~:~'!{I + }(;r (~ r}·
Fiil' die Länge dos verkürzt n tabe:
X .. ( ) -( 3nl) 2-
J = 2 - 1 -3 .:1 =:_: 2--'- = -"- 3 1
11 11.. 11
Uan ieht darau und noch
mehr aus Fig. 4, dass die cm
A b 150
us iegung des Stabes nach
elJerschreitung des E u l e r-
schen Grenzwertes anfängli eh 100
ungemein rasch zunimmt. Bei
w('iterer Belastungszunahme so
VCl'g'rößert sich die Ausbie-
gung immer langsamer und
v~rringert sich sogar, wenn P> 6 7 8 9 10 11 I2kg
dl~ Belastung bis zu einer ge-
\VI G Fig,4 ,
sen renze gesteigert ist.
In .diesem Stadium ist der 'tab schon uiehr auf Biegung als auf
K/llckung beansprucht.
e, Es drüngt sich hier die Frage auf, wa überhaupt unter
1\IIlckbeans)lruchung zu "erst ehen ist. 'icher i t, da der tab,
so ,lange die I~ u I e r 'sche Grenze nicht übel' chritten ist cerade
bleibt ei Z t d I ' l:l
, ' l/l us an , we eher al Dru ckbeanspruchung bezeichnet
Wll'l!. Nach Ueberschreitung die er Grenze beginnt der tab sich
au zubiegen, zu knicken, um bei weiter gesteiger ter Belastune
wenn nicht etwa schon früher der Bruch ei;tl'itl einen B~~
lastungsZllstand zu erre ichen, welcher sich der Biegung bean-
~pI'~lehung nähert, Eine bestimmte Grenze zwi ehen Biegung und
Knleku~g \ll st ich daher nicht gut angeben, und dür fte de halb
auch eine Definition für den Begriff der Knickung nicht leicht
au:zu teilen sein, J edenfall ist fiir die Knickung die Abhängig-k~.t der tatisch en Bean spruchung des . tab s von der Au -bl~gun~ elgenthümlieh, während bei der Biegung die e Abhängig-
kelt nicht oder in ehr geringem Maße vorhanden i t.
In der Fig. 4 ist auch die Verkürzung de 'tabes oder,
~as dasselbe ist, der Weg, welchen die angr eifende Kraft zurück-
egt, dargestellt. lau sieht, das der eIbe wohl vi I gleichmäß iger
anWl1chst als die Ausbiegung de tab es, das er jedoch keines-
~\;egs de~' Kraft proportio~al ist. Die ~I a ticitätslehre ist gewohnt,
e auftl etende Deformati on den angreifenden Krä ften proportional
da etzen; demg genüber i t es von Iutere e zu bemerken,
I as hier die Proportionalltät nicht tat ttindet.
In der Tabelle 1 sind die Ziffernwerte zu den mit den Fig. 3
und '1 behandelten Funetionon des Stab es gebracht. Die Rech-
nungen zeigen, dass die Abweichungen vom genauen WeIte
nur sehr geringe sind, wenn man bei Ermitrlnn g der Au biegung
~~d der Verkürzung selbst für verhältnismäßig große Au-
lIegunge.~1 nUI' die erst n Glieder der Gleichungen 13), 15) und~) benutzt. 0 beträgt der Fehler für die e Verna chlä igung
bel dem behandelten Rundstab für eine Ausbiegung von 54 cm
ungefähr 2n/. d f'" b" t0' 0 er ur einen ta mit einem Trägheitsmomen
de Querschnittes von 19'86 C1/I4( Winkelprotil 70 .70) und einer
Länge von 400 ('11/ bei einer Ausbiegung nach 8Gleichung 13)
Von 30 ('111 ist der F hler 0'3 mm, (I~'= 2000 t/cm 2), Die
ersten Glieder der Gleichungen 13), 15) und 16) ind demnach
auch f" .
, ,ur ZIemlich bed ut nde Au biegungen noch vollkommen
ausrClchond, und hat man daher die folg nden L nheruugswer te-
Für die Ausbiegung :
ZEITSCHRIFT DES OESTERR. Nr.40.
Nun i t der peri pheri ehe Weg des Punktes A
Jrd'fJ =J-l( =~2d ? b2 --==-- =
I - cos2 'f(12
= b J(I_ (12 a
2
b
2 cos29)-~ d'f '
Die E ntwicklung des Klnmmerau sdrucke mitt els der bino-
mischen Reihe ergibt :
J( 1 (12 - b2 1 . 3 (a2 - b2 I )J r tl? = b 1 + 2" (12 COS2 ? + 2 . 4 (12 COS 9 +
I. 3.5(a~ - b2)3 G + (1 .3. f) • 7) ((12- b2)4 S +
+
_ __ cos rJ: ., COS qJ ••
2 . 4 . G (12 • 2 . 4 .6 . 8 a-
i un kann man die einzelnen Glieder mittels einer bekannt en
Hednctionsformel integrieren und erh ält:
des Sinus von? bei leichm1tß iger Zunahme de Wert s von
J r d? that ächlieh die Kni klinie darst IIt und somit jene
Fn nction ist, deren negativer zw it ' I' Differentialquot ient gleich i t
der nmme au den mit Con tanten ver ebenen er ten und dritten
Potenzen der F unct ion,
Die vor tehenden An fiihrune n haben gezeigt da s der
Gleichgewich zu tand, in welchem ich der knickende 'tab und
die angreifend Kraft befind n, ta ti ch bestinunbar i t, und da
die Knickung unzweif lhaft erst nach eberschreitung der
E n I e r ' chen Grenze beginnt.
Die vielfält ig ange tellte n Ver uche habe n bekanntlich da
Zutreffen der Eu l e r' chen Formel innerhalb einer bekannten
Grenze nachgewiesen. Ilabei hat ich allerdin gs, wie T e t-
111 a j e r au fiihrt , gezeigt, das die An biegung des Stabes in
den meist en Fällen chon friiher beginn t, währ end sie bei ver-
häl tni mäßig nur wenigen täben er. t b i Erreichung des
Eu I e r' schen Wertes eintritt. \V Illl man berück ichtigt, da
die nothwendigen theoreti. ch n Vorau setzuncen der vollkommenen
f r d '~,' = b.
?
1 a2 - b2( sin 'f cos 'f +-*)+2~ 2 •
1. 3((/2 -b2) ~(Sin'fCo 3 'f 3. 3 )+- - - +- SIl1 2 'J: +-'p2 .4 a2 4 16 . 8
+
1.3.5 ( a2 -b2):I(Sin'f cosa ,? 1). 3 15 In
2 . 4 • G (/ 2 G + 24 SII1 'f co ? + 96 in2 'f +"4 :p
1.3 .5,,,?(1l2_b2)4('in ? COs7 qJ 7. ,.. a- _35 IOn 10;:; )
+ 2 .4 . 6 .8 a2 8 + 48 s1I1 ( cO 't+ HJ2 in -:p cos3 'f + 7ß in2 'f+ 3 '4 t
+ .
17).
[immt man das Integral fUI' den ganzen Ellip en-
qnadranten, 0 erhä lt man:
Da i t nun analytisch dieselbe Curve , welche durch die
Gleichung 12) gekennzeichn et ist . Die beiden Curven werden
'It
identi ch, wenn man l = J:' 7'f') d. h. den periph rl chen Weg
'(=0
tiir den Ellip enquadranten gleich der tablängo, ferner b = I
1t
a2 - b2 (n 0) 2




durch welche beide Gleichungen die Achsen derjenigen
Ellip e gegeben sind, welche deI' Knicklinie entsprechen.)
Aus dem Vergleiche von Gleichung 11) und Gleichung 17)
findet man schließlich, da s arc sin ~ = ? od r y = cl. in?
i t, woraus man entnimmt, dass der mathematische An druck
.) Z. B. ent pricht die Elli(lge der Fig. 5 der Knicklinie fUr lIen
frftber bebandelten Rundstab bei l' = 9'0 kg.
Geradheit und GI ichmäßiek eit de Inter iale naturgemäß UUI'
selten einig rmaßen vollkomm n zutrefJ n können, 0 mu: man
annehmen, da , hi r die Minderz ahl der Fäll auf der noth-
wendigen theoreti chen Grundlage fußt, lind wird hi rin eine sehr
befriedigende B est ätigung der 'I'heori erblicken.
Die bisherigen Ausführungen haben da. Verhalten knickender
• täbe gezeigt, die au chließlieh nur dem Ela ticltätsg etze unter-
worfen sind. Wenn man nur diese Voran etz ung macht, d. h.
wenn man den Elasticit ät modul unbegrenzt gelten Ilt t , be teht,
wie an den gebra chten Dar tellangen deutli ch herv orgeht, für
knickende täbe immer ein Gleichgewicht zu tand. ,-,0 lange die
Rechnnng omit nnr d durch den EI. tieität morlul au.g drückt e
Elasticitäts-, bezw, Proportionalität ge etz beriick ichtigt, kann
sie niemals da nur durch die Er chöpfung der F tigkeit de
Materi ales bedingte Ende d r Knickung angeben"). In der :Th~t
Ilt st ich die b deutende Au biegung, wie ie durch da Bel piel
de knickend en Rund tab gez igt , nrde, nnr bei hr tle. i ble~l ,
bezw, verhältni mllßig sehr lang n läben erre ichen, w~hre~d ie
onst schon viel früher durch die Erreichung der Proportionalität -
grenze, bezw. Streckgrenze begrenzt wird. Bei eber chre itung
die er renze nimmt die Längenänd erung de Iaterial e bekannt-
lich ungleich ra : eher 1.U, 0 das in Gleichgewich zu tand nicht
mehr möglich i t. Auch bei d m früher b hand Iten Rund tabe
err eicht die An, biegung in Wirklichk it lange nicht die in der
Fig. 3 darge teilt n Größen, ie wird vi lmehr, wenn die 1'1'0 -
portionalität gr enze des Material e etwa bei 2'6 l / clII2 liegen
würde, schon bei ein r Au,'biegung von ungefähr 4 I (' 11/ begr enzt.
Boi verhältnismäßig teiferen, bezw, kürzer en täb n, b i welchen
die E u I e r'sche Grenz e naturg mllß bei einer höheren s]leciji-
chen pannung liegt, wird die e Grenze der Au bie!!'ung noch
rascher erreicht. ' 0 z. B. liegt fiir einen Winkelei en tab "on
70. 70 t b .8 mm Profil und l = 400 cm der Eu l eI" ehe \ el el
*) Diesel' Um land r cheint hi ber nicht genUg nd Ce t e tpllt,
nachdem alb t in neuen W rk n da Annl ren des Oleichgewichl zu-
standC!t als Folgerung de Ela tici tsg tz hinge lellt \ in!.
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benützt , dass der Längenünderungsmodul durch die trlgonom etrl-
sehe Tan gente jenes Wink els bestimmt ist, welchen die geo-
metrische 'l' angente in irg end einem Punkte des Arbeitsdlu-
grammes eines auf Zug beansprucht en Stabes mit der Abscissenachse
(Dehnung) einschließt. Es ist also '1'= tang \1 = d r; (wobei d l> diedA
Spannungszunahme bedeutet), und bezeichnet Eng e s s e r hie-
bei Tals den Knickmodul. Der hier eingeschlagene Weg ist
prln cipiell wohl rich tig j doch stimmen die sich hieraus er-
gebenden Resultate mit den Versuchsresultaten nicht überein.
was aus Folgendem hervorgeht. Da der Modul T bis zur Propor-
tionalitätsgrenze mit dem Elastlcitäts-, bezw, Proportionalitäts-
modul überelnstlmmt, so müssten die theoretischen Resultate
(nach der E u l e r 'schen Gleichung) mit den Versuchsresnltaten
bis zur Proportionalitätsgrenze übereinstimmen. Das ist jedoch
bekanntlich durchaus nicht der Fall ; vielmehr zeigt die Fig . 6,
welche die Resultate der '1' e t m a j e r'schen Versuche von Fluss-
eisenstäben mit Spitzenlagern dar-
stellt"] , dass die Versuchsresultate
schon bei mittleren Spannungen von
1'4-1'6 t/cm2 von der Eu I e r's chen
Curve abzuweichen beginnen, der-
selben aber keinesfalls bis zu der mit
S bezeichneten Streckgrenze (ungef.
2'65 tjcm2) folgen**). Die Behauptung
von der princlpiell en Richtigkeit des
gekennzeichneten Vorganges muss
jedoch trotzdem aufrecht. erhalten
werden, und obwohl der französische
Gelehrte Oo n s i d ere schon 1889 be-
wiesen hat***), dass es nicht richtig
ist, in der E u I e r'schen Formel E
durch T zu ersetzen, bezw, dass
der richtige Wert von T gr ößer ist.
Ferner hat Adj. Prof. F. Jas ins k i
eingeworfen (Schweizerische Bau-
zeitung 1895), dass der Vorgang
deshalb nicht ri chtig ist, weil bei
dem durch Knickung gebogenen Stab
nur fiir die stärker gedrückten Fasern
an der concaven Seite der veränder-
liche Modul gelt en könne, während
für die minder beanspruchten Fasern
der convexen Seite der Elasticitäts-
200 zso modul gilt. Auch diesem Einwurfe ge-
genüber kann die Richtigkeit des
Vorganges behauptet werden, weil die
E u I e r 'sche Formel, wie gezeigt wurde, mit dem wirklich ge-
bogeuen Stab e gar nichts zu thun hat , vielmehr nur den Moment
(bezw. den Spanllungsznstand ) angibt, in welchem die urspr~ing­
liehe Geradlinigkeit des Stabes verloren geht. W enn nun einer-
seHs an der theoretischen Richtigkeit des gekennzeichneten Vor-
1S0100so
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) ;:2 11' -I
J = - iZ - = 612'5 "'g, was einer durch cbnittllchen Bean-
~~'I'nchnng des Sta bes von 08 hg/cm 2 eutspric h t, nnd wird fiir
d~~~elbe Proportionalitätsgt-euze wie fl iiher (2'6 1/cm2) die zuge-
honge Ausbiegung von 29' I C/II schon für P = G13'5 lig err eicht,
welche Belastung nur um 1'0 kfl höher liegt 1l.1 der Eu I e r 'sche
W ~ I· t. Die Erreichung der P ropor tlonalit ätsgr enze i t somit für
knickende St äbe gleichbedeutend mit dem Aufhören des G1eich-
gcwicbtszustandea und mit dem Eintritte des Bruches welche
Erscheinung mau aiu besten als Zerk nickung bezeich~et. ])a
j edoch die Bruchbelastun g , wie gezeigt wurde nur unwesentlich
höher als der Eu I e r 'sche Wert liegt , so 'beseht man nicht
bloß eiuen nur sehr unbedeutenden Fehler ondern es muss auch
jedenfalls als zweckmllßig erscheinen, wenn man wie das bisher
geübt wurde, den Eu I e r'schen Grenzwert für die Trllgf1ihigkeit
des Stab es gelten Hisst. Diesel' Grenzwert , welcher den Beginn






der~Beschafionhoit des Stnbmatcriales (Ein ticität modul) und von
(~,~Il ~blU es ungen des tab s, j edoch ohne Beiziehung zu statischen
Llllllusson; man kann ihn daher als einen kritischen paununge-
zustand bezeichn en.
Ueber unelastl ehe Kniokung.
Dieser kritische Zustand wird 0' wöhnlich dadurch erreicht,
dass die einwirkende Kraf't an\\'llch .~ i I' kann jedoch auch da-
ll,l~l'ch 0 1'1' icht werden, dass der Ela ticit ä modul kleiner wird.
EUle solche Verkleinerung tritt bekanntlich dann ein wenn das
1IIat rial e übel' die treckgr nze hinaus bean prucht wird.") Hier
kann mall allerdin gs nicht mehr von Ela ticitli.t modul sprechen,
doch gestattet. die E u 1e r 'sche Formel ent prechend ihrem
'h'lI'akt er I AI ' dI . ' ..' a s USt ruck eines momentanen pannung zustan e ,
II '!lu' den LllngOnilnderung.mot!ul zu tzen. Die en W eg hat
auch Eng s . e I' eingeschlagen**) und hat dabei deu JIlstand
: ) Eine VfI"kleinerung cl e3 Längeuänderung WOtln( ' tritt z. B.
au.ch cm, wenn Ei~cn. nnd tahlmateriale tark erhitzt werden, und
~elgen anhel" EiHellcoustrnctionen welche bei Bränden zer IOrt wunlen,
Illlmer auffallenll die charakteristischen Wirkungen der Knickung.
ISDD: *) nZeitsch~ift deo Architekten- und Ingenieur-Vereines Hannover"
V .' anch nZeltschn ft aes Oeliterr. Ing nienr- und Architekten-crCmes" 18!J3.
*) Aus Prof. L. Te t Ul a ] er s nGesetze der Knickfe tigkeit."
**) Da sich ferner der )[otlul T nach Ueberschreitung der Streck-
grenze bei weichem Ei enmateriale plötzlich, u. zw. ungefähr auf e~n
Vierzigstel seines ursprünglichen Wertes (E) , verringert,so könnten die
Versu chsr esultate erst dann wied er ansteigende W erte erlangeu, wenu
n2 B .T n2 joJ T E -/ r '1' " heit r )die Grenze__ «" -- oder- - ::o,. -- (r = mg el sra uiüs
12 ' 1
2 (+r -(~r , joJ
überachritten ist. etzt man nach der früheren Bemerkung 7 =-:W- '
so ist( .i)2<"...!.. (.!-)2 . da ferner nach der Eu I e r-Ourve flIr die treck-
I ' = 40 r '
I . ( I ) 2< 90'V dgrenze (p = 2'65 1/cm2) --;:- nngeiähr 90 Ist, so hat man -;: = - M '} 0 er
I I . I
-; < 14'2. Somit müssten alle Versuchsresllltate filr-; = DOblS,.-=14:2
nuf einer Oermleu liegen, IHe von ans parallel znr Absc!ssenachs~ ;15
znr Abscisse 14'2 reicht und könnten dieselben erst von hier ab wle·ffer
, h . ]. 1. • 1It zlltn t
ansteigende Werte erlangen, was jedoch allgensc elll ICu ~IC .
***) Congres international de proced~s de constrnctlOn.





odol' d l' = -;,- d x
- d]1
( JI - r
b cos t d
/,- r. ••
d '""2 - J',
rll
- I = (/ +
TC
-- d Jl= d
.. d
( "( [ J)(" r - )-r ;:P= 7;2 -1-) a -/ bco J tl . 2
S ·tzt mun
etzt man den Wer t von D nach d I' Gl iclumg 19) au
Stelle des Ela ticität modul in die E III 1" he Gleichung ein
(wobei j etzt I die Läng d tab zwi chen zw i L pitz nlag rn
i t), 0 erhält man die Gleichung
o ist
tll d P
- I =- - j')'
.
al Au dru ck für die Trag tigk eit b i unela ti h I' Knickung'
Für dl früher g bracht en Wert
diese Gleichung
Jl = 7;~ (T) 2( 1085 + 1065 co [JI ~,~::) fl .;-])20').
Die e Gleichung nach p autzul ö n, i t. allerd ings unbeqnem j
es la sen sich jedoch ehr 1 icht Iilr bellebirre Wert von P die
I , d
zugehörigen Werte von - b timmen. In der Tab olle 2 Sill
r
einige die er Werte eingetragen ; ferner ind die elb n in der
Fie, 6 durch die volle mit nJ{ W bezeichn te Lini e in der von
'1' e t m a j e r geübt n \\'eise zur Dar t lIung gebracht, Ein Blick
auf die e Dar teIlung zeigt, da die e Linie die Itt lwerte der
Knickv r nche*, in be onder aber die durch volle , cheibchen
bezeichneten Gruppenmittel. in ein l' Wei zum Ausdrucke
bringt, wie e von der pröden mathemau chen Form kaum
be er erwartet werd n kann, Zu bem rken i t noch, da die
A'.Linie auch die '1' ndenz der Knickwerte zum Au .druck bringt,
I
fiir sehr kleine Werte von - charf anzu teig n, welch Tendenz
r
ans verschl den n \' I' uch r ultaten zu erkenn n i t. Hamit soll
übrlgen nicht g agt s in, da die J{·Linie auch fiir die e ehr
I
kleinen Wert - - gelten oll, bei wichen übrigen kaum mehr
r
von Knickfe tigkeit, ond rn her von Druckfe tigk it ge: proch n
werden kann , Die Dar tellnng der Fe tigkeitcn könnte iibrigen
auch Hit' die e klein n Läng n gleichzeitig rfolg n, wenn man
statt der inu ilinie eine Expon ntiallinie wähl n würde , Da
vorhandene Ver uchsmateriale i t hiezu jedoch nicht an I' ichend,
die theor tische B hand lung würde sich dabei bedeutend compli-
cieren und i t übrigens für das praktische Bedürfnl durch die
einfacllere Gleichung 19), b zw. 19') in ihrem Giltigkei ber iche
von Jl = l'5:l5 t/cm"! bi ungefähr p = 3'0 t/cm"! vollauf Rech-
nung getragen.
Es ist nun von Inter e, sich ein Bild de Arbeit-
diagramme zu ver chatren welche nach der Gleichung 19') dein
auf Druck b an pruchten Flu ei enmaterial nt prl cht, Be-
zeichnet man mi 10 di Läng eines tabes b, i ,d I' Druc~-
pannung c = 1'53 ~ t/rm l , Ur welche nach d I' GI Icll1~ng 19)
di Abmind rnng d Druckmodul beginnt, C m er nut 1 ~Ie
• t blänge CUI' die Ilruckbean prllchllng JI, ,' 0 i t Hit· eint kIeme
Druckzunahm • d JI
wob i da linu 7. ichen di V rkürzung d •'lab an drückt,
oder mit Gleichung 1U)
) Entnommen u L. '1'e t m a je r .0 lze der Knick'
fe tigkeit."
19'),(















gange nicht gut gezweifelt werden kann, so darf andere r eits
nicht wie bi her über ehen werden, und hierin liegt der
Kern der Sache, dass für den Eu 1e r'schen Wert das Verbal ten
de Materiales in Betracht kommt, welches nicht auf Zu"', ondern
vielmehr auf D r U c k über die Proportionalität grenze hinau
Lean prucht wird . Würde dieses Verhalten bekannt sein, dann
würde es ich zur Lösung des Problemes der unela ti chen
Knickung darum handeln, den Längenänderungamodul (hier Druck-
modul) al Function der Inanspruchnnhme des Materiale auszn-
drücken , den Ausdruck hiefür in die E u l e r'sch e Formel einzu-
etzen und diese nach der Kraftgröße, bezw. Inanspruchnahme
des Materiale aufzulösen. Selbstverständlich erfährt die E u ler'sche
Formel, welche ent prechend ihrer Ableitung nur flir ela ti eh
bean pruchtes Materiale gilt, hiebei eine Erweiterung ihrer An.
wendbarkeit und mn s daher als ein erweiterter BegrilT auf.
gefa st werden.
Da Verhalten des gedrückten Materiales ist nun leider
sehr wenig et forscht, da die dazu erforde rlichen exper imentellon
Ver uche weit mehr Schwierigkeiten bieten als bei den Zugver-
suchen, E i t daher nothwendig, hier eine theilweise hypotheti-
ehe Annahme zu machen, wobei jedenfalls daran fe tg halten
werden muss, da , der Druckmodul als eine Function der Inan-
pruchnahme des Material zu erscheinen hat, Diese Beziehnng
oll durch den An druck
(
p-c 7; )D= a + bco -d-'2 ... """ .19)
fe tgelegt werden, wobei J) der fragliche Druckmodu l, P die In-
an pruchualune anf Druck und 0, b, C lind d con taute GIöß n ind.
Für Flu ei en, für welches Iat rial die nachfolgenden
Au, lihrungen vornehmlich gelten, sollen hiebel a = 10 I) tjcm»,
b = 10Ga t/rm 2, r = 1'535 t/cm 2 lind d = 0'790 l/rm 2 ge etxt
werden, 0 da s für Flus eisen die Gleichung lautet:
wobei D nnd ]I in l/ml2 gelten. Der mathematische Ausdruck
des Druckmoduls ersc heint hiebel als eine Sinuscurve, welch




Inanspr,uch- /1 1'5351 1'6 1 1'8 2'0 I 2'2 2'4 2'6 1 2 1 3'0nahmep 1,I/c7/l2
Drnckmodn1/J 11 I
926'8 Iri31'3 :l:!:!'2 17'7in t/cm2 2150214 1'12000'6 1726'S 1317'0
_l_ 117'6111 5'0 104'9 923 77'7 61'7 4 19 28'0 12'0
r I I
Grüße des Ela ticitlltslllodllis E = 2150 f/ r m 2 anschließt, von
hier ab immer ra cher abfllllt., bei p = 2'325 f/ cm'! einen \ ondo-
punkt erblm, um von hiol' ab verzögOl't abzllnehm n, Einige




*) E liegen IIbrigen in'b ollliere in franzödischen Schriften
Arbeitsllingrnmme flIr Druck ,'or, welche. ald Beweismittel gebrac~t
werden könnten, Die eiben ind je,Ioch IlIcht Ilerart gege~en, da , le
obne Kritik gelten kOnnten, we halb auf dtren Anführung ~erzlchtet wurde.
wie schon bemerkt wurde, schwierig , dennoch ist es .. I' I" mog IC I,
noch einen Beweis fiir die Richti gkeit der grundlegenden Auf-
stellun g zu erbringen , In Fi g', 8 b stellt der mit j) +Z bezeich-
nete Linienatur ein Diagramm dar, welche entsteht wenn man
di,e umme der Ab cissen des Zug- und Dl'Ilckdiagra:llme bildet.
Dieses Diagramm bringt das gleichzeitige Zu ammenwirken von
Zug und Druck ZU\ll Ausdruck, wie es z. B, bei gebogenen
räben stattfindet, und i t es daher gerechtfertigt, da selbe mit
den Arb it sdingrammen von g-ebog:enen Trägern, wie solche mehr-
fach vorliegen, zu verglei chen. Die eigenthümliche Gestaltung
der' letzt eren wurde bisher wiederh olt constatiert. Insbesondere
\\',lII'de bemerkt, das die Prop ortionalität der Durchbieg-ung schon
viel früh er, als es nach den Zugdiagrammen erklärlich wäre,
verloren geht; auch wurde bemerkt, dass die unproportlonale Zu-
nahme der Durchbiegung zunächst chwac h beschleunigt anwächst
, '
um bei ungefähr 2'6-2'7 Ilcl1I ~ Inanspruchnahme eine plötzliche
Znnahme zu erfahren. Diese Ersch einungen sind j etzt, wie der
Verra s er daubt, durch da früher gekennzeichnete Verhalten des
!!edriickt en )fateriale vollkommen erklärt. Der frühzeitirr e Verlu t
der Proportionalität der Durchbiegung i t dabei auf den Beginn der
unproportionalen Verkilrznnaen des gedrückten Gurtes erklärt ; die
darauf folgende, verh ültnismäßic langsame Vergröß erung der Durch-
biegung erklärt sich durch die zurräch t nur in diesem Gurte vor-
ichgehend e unproportionale Deformation, während die plötzliche
und ras che Vergrößerung der Durchbiegung bei 2'6-2'7 Ilelll?
ihre Erklärung' darin findet, dass nun auch der gezogene Gurt
(He Proportlonalitätsgrenze überschritten hat und in die Streck-
periode eintritt, Das da Bild die er EIscheinungen in den
Durchbiegungsdingramrnen mehr fach durch verschiedene Neben-
umst1!nde g'etriibt sein mu s, ist wohl selbstverständlich, das
typi ehe Bild des Vorganges ist jedoch überall deutlich zu er-
kennen, und glaubt der Verfasser daher über das Verhalten des
gedl iickten )[ at eriale Felgendes SUSSpl echen zu können:
Das Verhalten de auf Druck beanspruchten weichen Ei en-
materiales i t wesentlich ver chieden von dem Verhalten dieses
Alaterial e. auf Zug. Der Ver I u t der Pro po r t ion a-
I i t ä t der L ä n g e n 11 n d e ru n ~ (Ver k ü I' z u n g) tri t t
c ho n bei u n ge f ä h I' 1'5 Ilcm 2, als 0 v i elf I' ii her als
bei Zug. ein, nn d geh t die Zu nah m e der u u p r 0-
p o r t ion a l e n Ver k ü l' Z U U g a I I m 111 ich v 0 r S ich, s °
da s ein e an g e prochene tauchgrenze (wie
i e der t r e c k g re n z e bei Zug entsprechen
w ü r d e) nicht vorhand en ist.
Bezüglich der unelastischeu Knickung i t noch zu bemerken,
da der gedrückte tab (eben 0 wie bei der elastischen Kuicknug
bi zur Eulergrenze) bi zur erweiterten E nie r'schen Grenze
gernds bleibt und der tabquerschnltt somit gleichmäßig bean-
spruchr wird, Es ist somit unbegründet, wenn man zu irgend
welchen Zwecken versucht, pannnngen des Randmateriales zu
ermitteln, nnd ceben empiri che Formeln sinngemäß nur jene
durch chnittliche Beanspruchung an, bei welcher die Knickung
elntritt. Die punnung der Randfa ern unela ti eh knickender
Stäbe zu bestimmen, i t selbstverständlich unmöglich, da hier kein
Gleichgewicht zustand be teht. Raud pannungen kann man somit
nur fiil' ela ti ch knickende tllbe ermit tein,
)/it den "orsteheuden Au fiihrnngen glaubt der Verfas er,
die AufsteIIulIg-en, welch die unelastische Knicknllg betreffen, ge-
niigend, bezw. so weit bekl'äftigt zu haben, als es eben ohne das
be te Bewei mittel, das Experiment. möglich i t"') und glaubt,
damit den theoreti chen Zu ammenhan'" zwi cheu der ela-
. ti cheu und unela tischen Knickung her;estellt zu habeu. EI'
glaUbt, damit aber auch znr Erkenntnis dm' Eigeuschaften des
gedrückten •fateriltle einen brauchbaren Beitrag gebracht zu
haben, der hier, ausg hend von der ela ti cheu Knicklinie, geschöpft
wurde,
















•run i t fiir P = C •••• C = 10'"nat 10 , omit i t
log nat .!...;I = _ 4 d arc tang (Ir~ btang !!. - C. ~_),
7: Va:! - iJ:! 1/ -t- b d 4
Fiil' die friiher gebrachten \\" rte der on tanten bei Flu "
1/ - b
- = 0'09645, und
a +b
in der Tab eIl iI intreu agenen "'erte
ei en ist V a~ - b:! = 207 '36 und
ergeben sich damit die
des Verhältnisse ~I .
l' in Ilc~J 1~35 r~ 1---': '0 2'2 I 2'4 I 2'13 I 2'8 r 11'0
=0. Ir I C - I ~I-=
'0 m Ofo" 0 0'12i I 0' 233 1 0 31;" IO·f).t\ O' 26
1
1'40 I 3 ·10
log nnt ,= - ~~l '1/ '~ " arc tan g(Ir (/ - b tang~)+('
" a- - b- a + b 2
oder, wenn man den \Vert von J' einsetzt,
, Die e Gleichung kann man mitt el einer bekannten Int e-
gratlOnsformel integrieren, wobei zu beachten i. t. da u > b i. t,
und erhält
d l 2 d d J'
- ,- = - -;-. a + lJ co J
Fig, 8,
In der Fig. 8 a sind dies W rte al Abscl en nufge-
tragen, und gibt somit der resultierende Linienzug /) da Arbeit,
dlajrramm de gedrückten lateriale wie den durch die
K-Linie gekennzeichneten ltlittelwel·te'n der Knickver uehe ent,
!lI'icht. Zum Vergleiche ist in d rselben Figur da .\ rb it diagramlU
Ine auf Zug beanspruchten tabe, de, n treck"renze bei un-
genll~r ~'6 t /1'1/I2 liegt, eing-ezeichnet. J) l' Unter chied der beiden
AI'bOlt I" ,
, lilIen I t daraus deutlich zn I k 'nnen. In be ondere zeig-t
Ich, da,s die Pl'uport iunalWlt der Lllng nUndel'l1ugen bei Druck
chon Viel früh r verloren ~ ht al b i Zu"', und da die Zn-
nalnne der Llingonllnderung b i Ilrnck *) "iel allmählicher erfol"'t
al bei Zug.
Die Richtig-keit di er Erkenntni i t bi her nur durch die
Knickresultate be tätigt i ein directer experimenteller Beweis i t,
h *),Da die Abnahme de Drnckmotlul ,welche nach Oleichnng 19')
c on b 'I P - 1'635 '/cml eintritt, hier er tb i finer hllheren In D prnch-
IIRlnne deutlich zum Au drncke kommt i t erkl rlicb d, die Abnahme
zunächst 'ehr ~ering ist. ' ,
log nat l =
= - _ V 4.:l " arc tang (fra b tang p - c ,2-) +c
.. {f- - b- a + b d 4
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her Heuere Plu rrezulleruu '- Iethorl 'H.
Vortrag, gehalten am 21. März 1901 in der Versammlung der Fachgruppe der Ban- und Ei enbahn-Ingenieure von Ienaz I'ullnk,
k, k. Ingenieur der nietlerllsterreichischen Statthalterei.
der \Verke überhaupt, erpentiniert vielmehr nach wie '·01', die
Querprofile haben ich trotz der Werke drei ckig au. gebildet oder
ind es geblieb n, und da Gefälle hat sich stnfenförmig abge-
treppt, d. h. durch die Ab türze an den ntiefen in Partien ge-
theilt I 0 da. von ein r tetigkeit de elb n keine R de
sein kann.
Man würde aber zu weit gehen, wollte IJIan behaupt n, durch
die vorgenommenen Regulierung maßnahmen. welch r Art immer
sie waren, ei für die chiffahr t nicht erreicht word n. [an mu
sogar zuge tehen, das die rhältni e allenthalben fn t an -
nahmslos gebe ert wurden j doch darf man ich auderer eit d I'
Ueberzeugung nicht verschließen, da s noch ,'i le zu geschehen
hat, nnd zwar weit - chwieriger al früher, Gilt es doch, so
manche von den Bauten und so manche an den Bant n zu corri-
gieren und ansznmerzen, wa der.l Tatur de Fln e nicht ent-
o pricht, w sein Rechne bi her nachtheilig beeinfln t hat. Durch
die Einengnng methode wurde vor allem ; mmtliche •"ied rwa er
- ob recht oder nicht - in eine Rinne gefa t und con-
centri rt, und nun kann und oll ich auch un er anze Thätig-
keit auf diese Rinne all in be chränken. Der Tiefenunter chied
in den Kolken nnd Unti fen i t nicht mehr 0 cras wie friiher
und wäre noch weiter zu mildern, anderer eit ist auch da Ge-
fälle einem End tadium zuzuführen, in oweit dies überhaupt zu
erreichen geht. Auf diese Art werden wir auch tabileren Ver-
hältni en ntgegengehen, die gleichzeitig im voll ten Einklange
mit der Originalitllt de Fln • t hen und nie übel' die Grenzen
de lügliehen hinausgeh n könn n und werden.
G i rar d o n Arb it n und T i mon 0 f f \Tor chlliO'e ind
sämmtlich auf die \'erbe rung der . chitT ihrt verhl lmis der
Fahrrinne gerichtet, beide tell n ich al 0 gt uzlich in den Di n t
der chiffahrt und tracht n im obigen Sinn zu wirk n, wohl
wi. nd. da da fr üher Ange trebte nicht verwirklicht werden
könne. Beide haben ich die Friichte d r treff'lichen uidien ihrer
franzö i chen und deut chen Vorgänger im Flu regulieruug bau
zu eigen gemacht und stellen (m 111' oder weniger iiberein. timmend)
den Grundsatz anf: Da Bett eine Flu es, der in lockerem
Gelände fließt, I 0 eine' olch JI mit b weglieber ohle, i t noth..
wendigerw ise chlangeuförmig gekrümmt, b itzt nothwendiger-
weise abwech elnd Kolke und nti ~ n (Schwell n). 1 it t I, ng
de Thalabhanze abwärts, und die.TeiO'ung der \Va erob rflllche
und die tromg chwindizk it ind einer teten Aend rung unter-
warfen. Iit di 1Il. atz i t, venn ich 80 ,O'en dar, di nelle
Hichtung der modemen Hydrotekten, oweit iden Flu r gu-
li rung bau betritTt. gekennzeichnet, die Erk Jlntni d I' YArh, It-
niss deutlich und präci zum Au druck g bl'acht und ~uch (~er
\V g, der in Hinkunft zu belrelen i t, vorgez ichnet. Die ratio·
n lle Yerbe' 'el'ung der chitTahrt b dingung'n de\' Flii ~ mu
ich al 0 auf inem v lem \'on Arbeiten und Bauten autbauen,
wiche mit den Rngeg" b u n •'aturO' tzen im EinklanO' teheu.
Di en Ford rungen IOU \Dan unt r all n m llinden H chnung
tragen, will man nicht .efahl' laufen, ein Axiom zu vell t~en
und durch die EingritT m hl' •'chaden I·.lTutz n h rvorzurut n,
auch wenn ein momentaner oder zuf, lli~ r Erfol di AIbeit ~ut­
zuheißen . ch 'int,
Ueb r di Beibehaltung der Flu erJl ntirlen habe ich im
"oligen Jahr' mich in au fiihrlich I' Wei e 1\lI.O'e prochen; a1
ich jedoch dafiir intrat, man mü di e owi die weit l' n
B tillllJlllng . tücke der Fln regime re pecti r n, wurde ich de
Fehl I" gezi hen, wiedeI' die alt . abg thane 'aturh ilm hode zn
propa ieren nnd in. Leben lufen zu wollen. r. t denn in \\"irk-
lichkeit dielie verpönt •Tatllrhl'ilm thode chon ab eth n? I t
i in Anb tmcht d citi 'rt n Grund atz \'on i I', I' don
und Tim 0 n 0 f I' heute nicht I b u fll.hig r denn j ?
W nn auch bi jetzt tli Fra w um die Flii erp u
tiuier n, nicht voll t ndig g klllrt i t, 0 bl ibt da rp ntinieren
Im vorigen Jahre sprach ich hier übel' Flussregulierungen,
aber nicht im allgemeinen dieses Thema berührend, sondern ich
griff zwei pecielle, meiner An icht nach höchst wichtige ~Io·
mente ans den vielen bei Flus regulierungen in Betracht kommenden
Fragen herau, die ich auf Grund der ein chlägigen Literatur
einer näheren Erörterung unterzog. Es war die das. er p e n-
tin i e I' e n der Flü e und das bi her allgemein gebräuchliche
Flu sreguliernng -Princip der Ein eng u n g. In welcher Wehle
ich meiner Aufgabe gerecht wurde, d. h. inwieweit es mir gelang,
zu zeigen, dass ersteres eine Natnreigenthiimlichkeit der Elüss
i r, der die Einengung und gleichzeltige Begradigung der Fluss-
läufe widersprach - die Beurtheilnng dessen konnte ich aus
der Di cu ion entnehmen, die sich an meinen Vortrag an chloss.
In dieser Di cu ion, auf deren Einzelnheiten ich während de:
hentigen Abends noch hi und da zurückkommen werde, trat
leider nur in geringem Maße eine eberein timmung mit den
von mir verfochtenen An ichten zutage.
Der Zweck meine heutigen Vortrag s gipfelt daher in
der Ab icht, Ihnen die An chauungen zweier Hydrotektsn von
bedeutendem Ruf, nämlich G i I' a I' d o u s *) und Tim 0 n 0 f f s "'*),
unvermittelt vorzuführen, um hiedurch das, was ich in meinem
vorjährigen Vortrage zu erweisen bestrebt, war, zu ergänzen und
zu unt eratützen. Dabei muss ich noch hinznfiigen, dass ich be-
reit in dem erwähnten vorjährigen Versuche die Theorie Gi I' a 1'-
don in großen Ziigen zum Vortrage gebracht habe und heute
nur einen Vergleich zwi ehen dieser und der Jethode Tim o-
n 0 f f s ziehe, m aber auch weiter dem Vorwurfe J.U begegnen, ich
hätte hente die oder jene nicht erwähnt, will ich voran .. chicken, da s
ich im •'achstehenden hauptsächlich nur die Flus regulierung zum
Zwecke der Verbe erune der • chiffahrt besprechen will, Habe
ich vorige Jahr auch wirklich verabsäumt. manche zu beriihren,
o that ich es icherlich nur aus dem Grunde, weil ich e. als
außerhalb de mir ge teckten Zieles liegend erachtete.
G i I' a I' don war der Erste, welcher mit dem Herkömm-
lichen in der Flu sregulierung fast vollständig brach. EI' wollte
die Eigenthümlichkeit des Flusses soweit als thunlich durch den
Eingriff seiner Regulierungaarbeiten unbehindert und gewahrt
wi en, d. h. den Fluss als olchen erhalten und nicht in in n
anal verwandeln,
lm voll ten Einklange mit d n Ansichten (i i I' a I' d o n
tehen auch diejenigen Tim 0 n 0 f f s, nur in der Wahl der
Mittel und der Art der Erreichung de Ange tr bten g ht jed I'
einen eigenen \Veg
In einem natiirlichen GerilJne i t alle, verl1nderlich: Wa 1'-
menge, Gef:lle, GeYchwindigkeit, Consistenz der Uf I' und dei' ohle.
Bei den friiheren Regulierungsarten wal' man bestrebt, fa~t alle die e
Grüßen, soweit ihre Beeinllns ung durch unsere Einwirkung iib 1'-
haupt möglich i t, zu stabilisieren und möglichst gl ichfiirmig zu
ge talt n. Die Trac oHte durch Baut n unverriickbar fe. tg 1 g
werden und in den meist'n F lillen gerade verlauf n, das Quer.
profil eine gleichförmi'" 'rrapezfonn annehmen und da Oet1Ule
dlln mittleren '"ert de bi herigen in der ganzen Lilnge d
Flu- e <lder zum minde len auf ehr groUe • trecken hin rhalten,
E i t nm' zu "'ut bekannt, mit welchen Htteln mlln di s
alle. zu erzielen sucht und s ist auch nicht nöthig, zu er-
w, hnen, inwieweit man es elTuicht hat. Das iederwasser folgt
nicht der Fiihrung der ihm zlJO'ewieseuen Mittel was el'\\'erke oder
_ .) VI. InteI'l~alionaler. B!"nemchifl'ahrls,Colgre , Haag 1894.
I. Frage: Flu regulierung bel mederem \Vns er tande \'ou H. Gi rar-
don, Ing~oieur eu chef tle3 Ponts et ChauS8~e8 Charg6 du servicep~eial du Rhont>. '
~*) VIII. Internationaler chitTllhrts-Congres, Pari 1900. a. Frage:
~egnherung ~er grofleu FI,U. se dureh mecllllDi ehe Bnggernug der F hr-
Tlnne und dl Was emo7.lehung \'on V. E. d e Tim 0 U 0 f f, Profe or
m techoi ehen Iostitote filr traßenbau-Ingenienre iu t. Petcraburg,
Wegebau-Director des Bezirkes in St. Peterllburg,
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selbst eine unbestrittene That nche, •-ach H 0 n e 11 *) ist die
Reg ehnl1ßigkeit der Flu sswindu ngen unmöglich auf zufällige
Wider.1llnde zurückzuführen, während dies aus den neuest en
Laboratoriumsversuchen Eng e l s **) fa t mit aller Be timmtheit
gefolgert werden kann, F a b e r *U) hält e fiir wahrs cheinlich,
das eine splralförmige Bewegung des \Va ers, wie ie Möll er
verficht. die einmal begonn ne, un ymmetr i ehe Au bildung der
Querprofile und damit auch das Ent stehen von erpent inen be-
güustigt, Max AI ö 11 er t), durch die Bewegung der \Va ser-
theilchen in Curven hinter den Buhnen und dur ch d Zueilen
von Ei sehollen und anderen Gegen tänden gegen den Strom trieb
angeregt, gelangt durch das tudium die 'er Phä nomene zu der
An icht, da \Va er im geraden Stromlaufe und im regulären
Profil treffe in Form von zwei piralen im trom tri ch, der hier
mit der trommitte zu rammenfällt , di ohle und erzeuge hier
die größte Tiefe. In ungleichmäßigen Profil en tritt die eine
Spirale gegen die andere zurück, und die F olge davon i t, dass
hier die größte Wa sertiefe nicht mit der tr ommitt e zusammen-
fällt. Endli ch möchte ich noch zu die em regen tande bemerken,
dass am Congres international de travan maritime (Pari 1889)
V au t h i e I' sehr eingehend über und für da loi de sinuosite
g,e proeben hat . eine Ausführungen gehen dahin , da s bei ge-
eigneten Bedingungen die Sinusoidal-B ewegung de Wa ser ein-
treten muss, und zwar werde diese nicht nur von der Gestalt
des Bette • und dem mehr oder weniger nufwühlbaren Iuterial
der Ufer und Sohle, sondern auch von der Größ des Abflu es
beeinfln t. Einem gegebenen Bet te mit gegeb ner ohle ent-
preche bei einem gewi en Abflu e nur ein Thalweg, de en
inu oiden bei kl inem Abflu e gekrümmter, bei eröüerem ge-
streckter werden.
Beziiglich der Aemlerung d I' G fäll verh äl tnie e in den
Fl üssen im allg emeinen oder in den nach der früh eren Ein-
engnng methode reguli ert en Strec ken wurd en mir anlä lieh meines
vorj1thrigen Vortrages zwei Vorwürf gemacht. Erste n hätte ich
Von der Wirkung der in verticalem inne auftretenden Kräfte
iiberhaupt nichts erwähnt, und zweiten hätt in meinen Erörte-
rungen bei Hinwei auf die chädliche Er scheinung der Gentil •
chwllchung infolge der oberwähnten Regulierung ein Iis ver-
stäudnia platzgegriffen. Ich IlIU ge tehen, da ich da er tere,
weil ich es über den Rahm n der mir ge teilt en Aufgabe hinaus-
gehend hielt, nur fliichtig treifte, und möchte de halb heute
einige darüber nachtragen, da letz t 1e j edoch ri chtig rellen.
Eine eben 0 unbe trittene 'I' hat ache, wi da erpentiniere n der
Flii se, i t auch die treppenförmige Ausge talt ung d " Lsngeu-
profils eines Flu e mit b wegllcher ohl . L tztere i t nur die
weit re Folge des ersteren. Nehmen wir er teres an, 0 mii sen
wir auch das letzt re zugeben; denn die Ur nche beider i t die
gleiche, nämlich das Materialtr iben. Di Kolke in den oncaven
vei zehren da. Geflill, uud die es concentri rt ich dann in Form
~on Ab tiirz en auf d n eber"'Un"'en. Man kann auch . agon, das '
J dem Flu8se, jeder Flu tr ecke ein gewi e V rh lHtni zwLchen
d~l' Tief de Kolk e in der Concaven und d rj nig n lluf dem
UehCl gange ent spricht, welche wir tr otz a)) I' Einbauten oder
son tig n ,litt el iib I' ein be timmte Maß nicht abändel'll können.
G i I' a I' «l 0 n hat das wohl bedacht und wenn I' auch dm'an-
g.ieng, mittel getauchtei' Buhnen (u'e Kolke aufzuholen und die
ohle der elb n zn festig n und gleichzeitig damit di Ti efe an
den U bergängen zu vermehr n, 0 i t I' dabei doch \'on der
nmöglichkeit, di ' chwell n gänzlich be eitigen zn können, voll-
kommen durchdnmg n,
--
"') Der untIIrliehe Strombllu de deut ehen Oberrhein , Vortrag.~ehll1ten anf dem VII. Deut:lchen Oeo'rl\phen - T g zu Karl~rube,
Berliu 1887,
. • ) D Flu sbnu.Laboratorium ller kllui I. techni ehen Hoch eh~le
lD Dre d n von Geh, I10frath Profe or II. En g e I in Dr -den. "Zelt-
ehdft fUr ßallWetlell " 1900 und " entralblatt der Bauverwaltung" 1 .9i .
'" *) eber .He Verbe eruug der 'hiffahrt de Oberrhelus.
"Deut. cbe Ha.uzeiJuDj;t" I 97.
t) tudieu \lber die Bewegung de Wa er in Flll en mit Bezug-
Dl\hme auf die Ansbilduug des 1<'lu8 profile.. "Zeit chritt fl1r Bauwe'eu"
1 83,
:Man kann jedenfalls noch weiter gehen und sagen : " . enn
wir selbs t im Uebergange im Sinne Tim 0 n 0 f f s - worauf
ich übrigens später noch zu spr echen komme - eine Rinne durch-
baggern , und zwar in ri chtiger , den örtlichen Um tänden ange-
pa ster, also auch haltb ar er Lage bis zu der Tiefe, welche die
chiITahrt für voll getauchte Fahrzeuge benöthigt, oder noch dar-
über hinaus , so wird sich die e Tiefe auf die Dauer wohl kaum
erhalten la seu, mögen wir sie auch nachträglich versichern und
durch Werke festl egen. Nach und nach wird sich vielmehr die
Rinne vorleg en und auf jene Höhe reducieren , die dem früher
berührten Gleichgewiehte zwischen Kolk und Ti efe auf dem eber-
gange nothwendig entspricht . Und dadurch ist die troppenförmige
Gestaltune des Gefälle bedingt.
Ebenso wie wir bei den friiheren Regnli erungsm ethoden,
al 0 bei der Einengung des Gerinnes, dem Serpentinieren der
Flüsse nicht halt gebiet en konnten , ebenso lässt sich auch kein
gleichmäßiges Gefälle auf längere Strecken hin erzielen. Wenn
ich nun vorig es Jahr von einer Gefäll verminderung in regulierten
Str ecken prach, so bezog sich dies, wie ich auch au drücklieh
et wähnt e, nur auf eingeengte Flu strecken, welche Gefällsvermln-
derung dann in der Vergrößerung der Abstürze ober- und unt er-
halb dieser Strecken zum Ausdrucke kommt, und nicht auf Durch-
stiche, d. i. begradigte Flu trecken selbst. In letzt eren ist selb t·
ver tändlich immer ein Gewinn an Gefalle zu verzeichnen, der
mit dem Verhältnisse der Abkürzung so ziemlich Schritt hält.
Bezüglich der Gefällsvenninderun g in eingeengten trecken
sagt Gi I' a I' d o n, die Ursachen der elben eien von der Läng e
der eingeengten trecke unabhängig j denn e liegt keine Ver-
anlassung vor, anzunehmen, das die Flu sohle sich besser unter
ihrem ursprünglichen Gefälle erhalte n wird , wenn man die Tiefe
und die Ausspüluugskraft des \Va sers durch die Verminderung
der Breite vermehrt und die Arbeiten iiber eine größere Flu s-
trecke ausdehnt al wenn man sie nur auf eine kurz e Strecke
beschränkt. Der ; chwere ITachtheil die er Arbeiten ließe sich nur in
der Weise beheben, dass man gleichzeitig mit der durch die Ar-
beiten bewirkten Vermehrung der hinr eißenden Kraft des "-assers
auch den Wid erstand der ohle vermehren würde, eine Idee, die
schon vielfach und, wie erwähnt, auch von G i I' a I' don realisiert
wurde.
Ueber die Rolle und Wirkung der dabei in Anwendung
kommenden versenkten Grnndschwellen gibt der Ingeni eur Goux
nachstehende Erklärung : Setzen wir voraus, man wollte auf
einer Flu strecke ein Gefälle fe tstelleu, wenig vers chieden von
dem welches sich natürli ch an ander en Punkten gebildet hat,
'I'heilen wir diese trecke in gleiche Tbeile und führ en in jed em
'I'heilungspuukte eine perre ( chwelle) in der Weise aus, dass
die Verbindungslinie der Scheitel dieser Schwellen das ange-
strebte Gefälle habe, so werd en die piegelnnterschiede zwischen
je zwei benachbarten chwellen gleich ein und z, B. den \Yert "
haben. 0 hat man eine Reihe gleicher Haltungen ge chaffen, und
yermindert sich der Abflu et wa oweit, dass in jeder Haltung
das Oberflächengeflille und die Geschwindigkeit gleich I'ull werden,
SO wird auch der piegelunter chied zwi ehen zwei bel~ach?arten
Halt nngen unveränderlich, also gleich" sein, Vermehrt Ich Jedo~h
der Abfluss, so entsteht in den gleichlangen Haltungen auch eUI
gleiclles Gefälle, z. B. p, auf Kosten des Absturz~s, dill'. danll
z. B. auf c in der Weise herab inkt, d. " = l' + e Ist (FIg. 1).
Wächst der Abflu hinlänglich, 0 kann es endlich geschehen,
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da h =]1 wird ; dann wird jeder Ab turz an den clmell en
ver ehwinden und anch das Wasseroberflächengefälle r egelmäßig
ein, als ob da Bett, welches die Schwellenreihe \"01' teilt, un-
unterbrochen wäre. Es ist augenscheinli ch, dass sich auch die
Ab tiirz e \"erwischen würden, selbst wenn die Schwellen nicht in
cleicher Enlfemung angeordnet wären.
Die Erfahrung bekräftigt die e Annahmen und zeigt, dass
der Ab turz, welcher an einer chwelle bei geringem Abflus
ent teh t, b i vermehrtem Abflus e sich bi zum Ver chwinden VOI'-
mindert. Der nietlerö terrel chische Land es-Ausschuss hat derartige
Gefallsrixierungen durch chwellen, theils als Soltlenbefe tigungen,
theils zur Concentriernng de Gentil es auf einige Punkte zum
Zwecke der Mäßigung des Gefä lle in den Zwischen tr ecken, be-
reit melu fach an kleineren Bächen mit Erfolg ausgeführt i ich
sah sie elbst am EI bach, einem Zuflnsse der kleinen Tulln, und
anderen in Wirksarnk elt, Bei großen Fl üssen, wo die genaue Aus-
führung der Schwellenoberfläche wohl 7.U kostspielig wäre, eine Un-
regelmäßigkeit der elben aber schädliche, wirbelnd e Bewegungen
hervorrufen würde und daher der teuemnz hinderlich und ge-
fahrbringend wäre, gebietet es die Vor icht, ie niedJig er, also
weit unter den Tiefgang der Fahrzeuge, zn stellen. Deshalb
wurden auch an der Rh öne \"01' dem Jahre 187 getanchte
Buhnen zur Anwendung gebracht, die 2'5 m unter dem nied-
rig ten Was er tand gelegen sind. Nichtsd estoweniger war die
Wirkung die er Bnhnen zur Erlangung einer größeren Regel,
mäßigkeit im Gefälle von geringem Belange. Wenn sie auch zur
Festigung der Sohle in hohem Maßo beitrugen, die Au kolkung
des Bette verhinderten und im Stande waren, hier das Geflllle zu
erhalten oder ogar noch zu heben, so war en sie doch ohne
Wirkung auf die Veränd erungen, denen das Gefälle durch die
oLlenhebungen unterworfen ist.
olange demnach die Flii e außer Wa er auch Iaterialien
fü hre a und olange ihr Bett beweglich ist, olange ferner da
Ge alle auch infolge der stets variablen Was ermenge einer
tetigen Aenderung unterworfen ist, insolange werden die Fl ü e
erpentinieren und in weiterer Folge anch kein gleichmäßig 3
Gefälle annehm en können, Diese Erkenntnis führte G i r a I' d o n
zu seiner bekannten Methode, deren Hauptgrnndsätza da
Re pectieren der Flusseigenthümlichkeilen, die Nachbildung
gut er, natürli cher Formen in hOl'izontaler nnd verticaler Richtnng
und da .\ u treben des en sind, was innerhalb der Grenzen de
Erreichbaren liegt. Er bestimmt de halb auch nicht a priol'i den
Zwi chenranm der chwellen als Function der ie beeinflu enden
Elemente (Regime des Flu ep, Wa sermenge, Gefälle und mit-
geführte ~Iaterialmenge), sondern bewahrt ihre Lage und Zahl
beinahe 0, wie sie ich natürlich gebild et hat, und trachtet,
letztere eher zu vermehren als zn vermindel'll, w iI er damit
auch den Ab turz des \Vas ers an jeder einzelnen 'chw He
veningcrt, G i I' a r dun hat überdies die bestehenden Mittel-
wasserwerke auf den Uebergllngen bis anf 1 JiederwassCl' abO' _
tragen und dort, wo überhaupt keine derartigen Leitw erke be-
tand en gänzlich von ihnen abgesehen nnd ich lediO'lich au den
Bau von Grund chwellen beschränkt.
J a m und ·) meint die bezüglich, e las e doch dem
Zweifel Rau m, ob der Erfolg, dass die Abtragung der Leitdllmme
auf d n ' ebergängen keine Ver chlechterung derselben rz UO' .
mehr dem er wähnten Abtrag der Leitwerk odel' der vel be erten
Führung de . tromes durch Grundschwellen zuzu chreib n i t.
Bei den in Dp.ut chland herr chenden Flus verhliltui s n präehen
wohl die Eisgllnge fiir die Beibehaltung der ~[ittelwas orleitw rke
au den Uebergängen, welche Rücksicht auf der Hhi,ne all 1'-
din~ entfalle. Im allgemeinen mü doch zugegeben werden,
dass die hohen Lllngswerke auf die Au bildung der Fahr-
rinne keinen gün tigen Einfiu geiibt und dah r da ihnen entge:ren-
~ebrachteVertranen nicht verdient haben. lit die:er Bemerknng J l\ s-
m und wollte ich ein Urtheil geA'en die L itworke zur B kräftigung
meiner im vorigen Jahre über die elbon gelußerten An icht nliihr 11
) Die Regulierung eier RhOne. VOll R. Ja B m u u d, Regierung·
und B urath in Coblenz. nZeitschrift fUr Bauwe eil" 1900.
gleichzeit ig aber auch einem Ausspruche entgegentr ten, d I' in der
Discns ion 7.U mein m Vort rage gethan \ urde, und der dahin
laut ete, da zur Begrenzung der 1 [iederwa errinn , welch durch
die Schot te rbä nke gewi ermaßen auf natiirliche Wei e gebildet
wird , an localen teilen, insbe ondere an den Ueberg 1l.ngen, Ein-
chr änkung bauteu an zuführen in werden, wie die an der
Rhüne geschehen ist. •' un, an der I höne i t die nicht ge-
schehen.
G ir a r d o n ~Iethod e und Arbeit n ind z\ 'a r kein n n-
er tandene Mirakel, doch vom EI folg gekrönt und in ihr r " nze
ohne Vorbild , G ir n r don war 0 gl ücklich , all e Bi herige in
ri chtig em Zu ammenhanee in Anwendung zu bl ineen und zu einem
harm onl chen Ganzen zu ge talte n. Ja m und fühl ich zwar
durch einige in der G i I' a r d o n' chen Ieth od fremd rti g berUhrt,
gibt aber dennoch zu, da d en rund ätze in 0 mancher
Hin icht gege n die tr überen Vor chlä g e und Vorgänge ein weitere
s lb t1l.ndige Entwi cklung zeigen.
Tim 0 n 0 I' f hält den Höhennnt erschied zwi chen den Kolken
und ebergängen, der eine Art Längenamplitude de trorne i. t,
fiir eine Fnn ction 1., hlreicher Factor n, unt r and ren auch der
Brei te und Tiefe d tromes. Iög nabel', agt er ferner, die
Größenverh ältni e de tromes, welcher fe t 'ink toffe t rägt. in
dieser Beziehung welche immer ein, 0 mu er nothwendiger-
wei tiefe teIlen zu beid n iten d I' hydrodyn mi chen Ach e
und seichte Stellen in die er Ib t be itz n. Er komm unter der
Voran etzung unterwühlbarer Ufer und bew glicher Flu oble zu
denselben Folgerungen wie • i I' a I' d on, da nämlich di in
Gemein chaft mit der Veränderlichkeit der \Va er m ng auch
da erpentiniei en und die 'I'reppenge talt d Lllngenproti.ls be-
dingen. Int re ant i t eine An chauung, da ' b iminim. lern Ab,
fln e, b i welchem die Größenv rh ältni des Bette gar nicht
mehr mit der \\"a erm nge üb r in timmen, die Bewegun de
\\"1\ . er ihre Gleichartigk it gänzlich verl iert und sich in lne
Art mfüllung au einer Haltung in di ud re iiber die chiefen
analebenen der Zwi ehenschwellen (T berg t ng ) verwand It .
.\ehnlich pricht Ich in ein I' Abhandlung vorn 15.•\ugu t
I 78 (Pari) P a q u e a u über da Längenprofll der Fl üs: aus~
und meint da man wohl durch Baggerung oder Einengung zwei
oder drei i; ebergllnge ucce ~ j ve verbe el'll könn . Die laufe aber
nothwendigel'wei e immer auf da Ent ·t h n einer wil klich 1.11\-
iib rschreitbal'en Ca cade hinau, wenn man nach uod nach ellle
ganze Reihe von chw 11 n verbe er und ihr e ef lle (.\ lI türz e)
derart in inem illzigen Punkte v I' inig , olm die , anllnt-
elniedrigun '" durch in chieu 'enwehr abzugl eich n, Da gr~ße
\V hr von Mnlati r bei Lyon, welch er n der ~ ao n
, d' n(1 7G-l 1) erbante folgt in m . J t me, da er 111' I e
, b' d mZweck er ann nnd da anch ('hon mi vullem Erfolg 1 e
<\ 00 In lang I: \\" hre in Pitt UUI gh iib I' d n hio (b i der
chlen e bei roß.Kana\ ha) angewend et I' cheint. Da \Vehr
VOll lllialii're hat al 0 , wl ge, agl, k inen ander 'n Zw ck, als
in 1\hnliche elI kIln \'on 1'4:! 1/1 au zug! ichen, welch am
Zu ammenfln deI' a[,ue nnd d I' Rhj'l\ durrh die Yerbe e r l~ng
d I' 1'1\ e (Ueberg n e) von u1lin . und on Ivonr l~uf d r hone
mittel Ein ngllnA' und Bag~enlllg rz u~t word n 1 t:.
Tim 0 n 0 f I b pricht di R O'ullerung d r Fln ' durch
Einengung und f Ht ein Kritik üb I' di e I thod ,wie i ver-
nicht nder w hl nicht g dacht w rden k no. Ich mu bemerk n
da, I' keine peci Il n Beispi le von dnrchg flihrt n Re ulierun",~n
nennt w deI' alt no h neu, ond rn ich nlll' ganz I1gem 11\
an d~ Them. h1\lt. Da Charakteri tikon di I' II O'ulie,rung.• rt
wal' aO't Tim 0 n 0 f 1', die Bemühnng, d n Flu 10 emen,
an. I zu venvand In. i b land in F O)g'endem:
1. Mit Hilfe eines m hr oder mind I' willkürlich en '" r-
fahren d .Torm lprofil d Flu zu be timm n.
2. Die " iten.rme zn chließen, UII\ die ganz •' ied r-
wa ermenge in in einzig Bett zu leiten.
3. Durch chnitt zu m ch n, um di roß n urv n zn be-
li chtig n.
4 . Kün tlich , unzer tllrbal'e f I' zu ch tl n, und z\\ I'
durch Leitw erk , Buhn n od r Deckwerk .
Nr. 40.
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5. Einen unaufwühlbar en rund durch ver enkte Buhnen
herzustell en. Da s diese Bemühungen, re pectiv Arbeiten nicht
den gewünschten Erfolg aufwie en, sehr ibt er ebenfall dem Um-
stande zu, das man das Materialtreiben und die vorkommenden
Verändel'l1ngen in der Wa ssermenge, welch letztere die fiir die
RcO'uliernng.arb iten vorge ehenen Grenzen of iiber chreiten,
nicht in Berücksichtigung gezog n I1 at. Diese zwei m tände
formen den Flus in horizontaler uud verti caler I ichtune und
.
'"
zwrngen uns z, B. auf mechanischem Wege an den Schwellen
Baggerung arb eit n durchzuführ en, welche der Flu lnsolt nge
sein Regime nicht wid ernatürlich gelindert war selbst besorgt
hat. FUhrt man die Einengungsarb eiten auf de;' ganzen Fluss-
strecke durch, 80 ist die Sache noch relativ gün tig ; tra chtet
man jedoch nur die sogenannten schlechten teilen' auf diese
Weise zu verbe sern, 0 ergibt ich al Endre ultat, d, eine
s~lche schlechte tell durch zwei er etzt wird. Er meint, dass
dia se Art der V rbe serung schlechter teIlen durch EI'Iichtung
Von Leitwerken oder Buhnen eigentlich auch nur eine Baggeruug
d~rselben sei, hervorgerufen durch die 0 Bauten, doch habe diese
unttelbare Baggerung viele Ueb 1 tänd e :
1. Sie geschieht mit IIilfe von ko tspi ligen Werk en, die
man von einer Schwelle zur anderen nicht trau portie ren kann,
wie Dämmen, Buhnen etc,
2. Die Grenzen der Baggerung ind hin ichtlich der Hühe,
Breite und Länge unbestimmt, d. h, in einem 'I'heile der chwello
kann die abgetragene Materialmeng zu groß, in ein manderen
zu gm'illl; ausfallen.
H, Die ,' t lIen, an denen die 0 Interialien zur Ablagerung
kommen, ind nicht fixi ert I sie können auch in die Fahrrinne
uuturhalb der zu verbessernden teile fallen und neue chwellon
bild n.
.1. Eine zu tark e VOI tiefung der Schwelle kann den
\~a I'spiegel der oberen Haltung enk n kurz, da Re ultat
können ZU8tlindo sein, die weit schlimmer ind als di früheren.
Indem er noch ferner iiber die früheren Berechnung metheden
l~,nd peci 11 über die hydraulichnn Formeln ein abfällige Urtheil
• fällt, bekennt er, da s die vorcitierte Kritik der Einengungs-
m thode Gi I' n I' d 0 n's bekanntem Werke entnommen demnach
die G i I' a I' d 0 n'sche ist, als welche sie auch sofort zu erkennen
war, Der hinlänglich bekannten Methode G i I' a I' d on hingegen
zollt er das höchste Lob und die größte Anerkennung, doch i t
e~' d I' Ansicht, dass ihre Anwendung auf große Elüs e, wie etwa
dl Wolga oder den Iississippi, mehrere J.Tachtheile mit sich
brächte, Diese wllren:
1. Die gezwungene und kün tliche Richtung des tromes
und der AblagerungsstolTe in der Fahrrinne olb t welche der Strom
bildon soll. '
2. Der Umstand, dass der niitzlicho Einflu s der Regulie-
l'l~ug durch die iTothwendigkeit be chränkt ist , auf den chwellen
u11t guter Fahl'l'inne die natürliche Tief nicht zu über. chreit en.
3. Die El'I'ichtung yon fe, ten Baut u am trI' und auf der
•~ohle, ohno die G wi sheit. zu haben, da io gerade diejenigen
\ 11lndorungen h rbeifiihren , welch man an. tr bt.
4. Die Nothwendigk it, anch da I10chwa rbet zu ver-
bessel'll, um sich jOlle Gewissh it zu ver chaffi n, damit splltere
\'. rllnderungen iu die m Bett di \ 'irkung d I' II uten des
ICderwa erb tte nicht beeintrllchtigen.
5. DeI' groß Geldau wand, den di e Baut n erfordel'll,
w nll die 1'1iU unll Wa ermenge d Flu e b deutend sind.
Nun, Ci i I' a I'don hat chon u viel uud tr lTli che Int 1'-
1'~'et n g fund n, dass l-in "rthoidigung ein r An ichten fa t
nl?ht nöthig erscheint; doch möcht ich mir rlaub n, iiber
s In letllOd auch b zUgIich ihrer Anwendung auf ~ro ße Flii e,
nt"'egen den \'orgobl'llchten Bedenken '1' i mon 0 f ( , einige zu
. agen, uud ZWar schon deshalb, weil die zul ,tzt erwähnten
!lllngel, die Tim 0 n 0 f f dieser I thod zu chI' ibt 0 ziemlich
~ie elb n ind, eH er der Regulierung.1I1 thode durch Ein ngung
Im allg mein n zum VOI'WIII'~ macht.
Zum ersten d I' erwlthnten Punkt möcht ich bemerken,
da s Gi I' a I'd 011 gar nicht dio Ab ich hat, d m troUl, d. h.
der Fahr rinne, eine gezwungene Richtung zu geben, sondern sich
nur bemüht , sie zu verbessern, analog derjenigen, wie sie ich
bereits an guten Stellen auf natürlich e Weise ausgebildet hat. Er
arbeitet nicht der chiffabrt entgegen, er will nicht die Steuer-
fähigkeit erschweren, sondern im Gegentheil erleichtern, und dies
erreicht er durch das milde Abweichen der Naufahrt von den
Concaven und das Strecken derselben über den Uebergang. Die
Schiffe, welche früher ,0 , ehwer, fast mit voller Breitseite der
nahezu sonkrecht von Ufer zu Ufer verlaufenden Naufahrt folgen
mu.sten, können jetzt in der sanft verlautenden Naufahrt dieser
• teilen naturgemäß mit dem Vorderth eil der Strömung entgegen-
gehen. Auch die Ablagernngen in der Fahrrinne läs t er nicht zu,
höchstens soweit sie 'die Zwi ehenräume der Grund chwellen in den
Kolken ausf üllen, sonst weist er ihnen durch richtige Tracen-
fiihrung und richtig ituierte Werke ihren Platz in den durch
Buhnen fixierten Couvexen an, um so die Fahrrinne zu entlasten.
ad 2. Der Einflus der Gi I' a I'd 0 n'schen Baut en ist nicht
durch die Nothwendigkeit oder Gefahr beschränkt, auf den
chwellen mit guter Fahrrinne etwa die natürliche Tiefe zu
übers chre ite n. Man kann agen, vor allem ist es nothwendig, die
gute und rlehtl ce Lage der Fahrrinne auf der Schwelle zu
erreichen, wie dies G i I' a r d on an trebt, und die Tiefe, welche
hiebei in derselben entstanden ist, lässt sich nicht mehr über-
schreiten, d. h, vergrößern, weil sie den gegebenen Verhiiltnissen
entspricht und die größte i t, die unter die en Umständen zu
erreichen war. Wollen wir mehr erzwingen, so verfallen wlr
wieder in die alt en Fehler , wo uns die Verhältnisse in den
Can1l1en vorgeschwebt und geleitet haben,
ad 3. Der Erfolg der Gi I'a r d 0 n'schen Arbeiten spricht
dafiir, dass durch die Bauten das Angestrebte erzielt wird und
erzielt werden muss da iie nur eine Nachbildung von Formen
und Zust änden sind, die, wie bereits mehrfach erwähnt, an
natürlichon, guten teilen auftreten. Die Größe Reines Erfolges
weiß G i I' a I' d o n allerdings nicht im vorhinein, er hat keineswegs
die ab.olute Gewi sheit zu reu sieren, verlangt ie aber auch nicht
und trachtet de halb nur, sehrlttwei e, immer beobachtend und
prüfend, zum Ziele zu kommen nnd versuchsweise das Mögliche
zu err eichen. Und da gelingt ihm auch. Er war ja doch auch der
er. te, welcher zeigte, da mau nur npar tätouuement" im tande
ist, die rechten Wege zu finden.
ad 4. Es ist unbestreitbar, dass nachträglich zum Schutze
gegen das Hochwas er vorgenommene Bauten die anticipativ
errichteten [iederwusserbauten und die mit diesen erzielten
Resnltate tangieren können, aber, wie wir wissen, hat
Gi rar d on gar nicht die Absicht, derlei Werke jemal aus-
zufUhren, sonst hätte er sie sofort in sein Programm aufnehmen
mii en, Dort, wo bereits Hochwasserdämme zur Ausführung
g langt sind, mag es nicht angehen, Gi I' a r don s Methode
etwa ohneweiters zu copieren, denn in diesem Falle diirfen wir
den Einfluss der Hochwas erwerke nicht iibersehen. Gi I' a I' don
selbst hlltte gewiss, im Fall e olche Hochwas erwerke an der Rhöne
bel' it be tiinden oder in Aus icht genommen wlll'en, den Vor-
gang bei seinen Arbeiten und die e selbst gegenüber den jetzigen
erheblich modificieren müs en. 'f i mon 0 ff beruft sich bei Auf-
stellung des Punkte 4 auf eine die bezüglich am Mi si sippi
gemachte El'fahrnnO', welche in dem Berichte der Mis issippi-
Commission vom Jahre 189 erwähnt i t. Es heißt darin
folgendermaßen : n \Vo die Hochwa errione nicht dauernd befe, tigt
worden ist, i t e nntzlos, au gedehnte rTi ederwasserwerke zn
cons1ruieren, da diese bald unbedingte und ogar geflthrliche
Hindernisse werdon können. Un ere einzige Zuflucht in solchen
1"1i11en i t, mittels Tetz· (Fl echt·) OtlOl' anderer provisoris~her
Werke billiger C<ln tructi on a11jlihrlich die Niedel'was ersalson
so rasch als möglich zu eröffnen. I t dies von Erfolg, so wird
auch dann die 'chiffahl't in der auf die"Tiederwasserzeit unmittel-
bar folgeuden Periode nicht mehr gehindert sein, wenn die
Regulierung durch ein Sy tem bleibender Werk e ergänzt wordon
ist. Die bei den Ver uchen mit. permanenten Werken gewonnenen
Erfahrungen und Grund, tze können dann innerhalb gowisser
Grenzen auch auf jene voriibel'gehender atur zur Anwendung ge-
•'r. 40.
langen. " Diesem vierten Pnnkte kann demnach, da demVorhergehenden
vollkommen beigepflichtet werden muss, nicht widersprochen
werden j e wäre nur hinzuzufügen, dass bei uns, wo bere its viel-
fach die Hochwasserregulierung durchgeführt worden ist, auch
die in diesem Punkte geltend gemachten Bedenken entfallen.
Ebenso sttchbältig ist die im letzt en Punkte berührte Kosten-
frage der Arbeiten bei Flil . en von bedeutenden Größenverhlilt-
ni sen. 0 würde z. B. nach Tim 0 no ffs Angaben ein nach
dem Iu tel' der Rhöneregullei ung au geführter Ausbau der Wolga
1-5 lilliarden Franc erfordern .
ach Beurtheilung der Einengungsmethodeu kommt Tim o·
n 0 f f endlich zur Be prechung der von ihm propagierten
Reguliernng methode durch mechanische Baggerung der Fahrrinne
und die \Va seranziehung. Da er hiebei naturgemäß ausschließ-
lich die Verhältnisse an der Wolga vor Augen hat und s ine
Methode hauptsächlich für diese und den lIlississippi empfiehlt
und ausgebildet hat, so erachte ich es nicht für überflii sig,
hier einige vom Standpunkte der Sch iffahrt W issenswerte iib I'
die Wolga einzu chalten, und bemerke, dass diese Daten eioem
Artikel \'00 Ingeuienr Siegfried Her zog, betitelt" Die Wolga -
eine Betrachtung des großen russischen Was erweges - nach
Ir, AI 0 b e r 1e y' Berichten, Engineer tng" (..'autische Rundschau
189 ), entnommen sind.
Die Länge der IVolga von der Quelle bis zur Miindung
beträgt 2225 Meilen, die Lä nge der schiffbaren Wolga sammt
der ihrer schiffbaren ~.ebenflüsse 7500 Meilen, die flößbare Länge
aller jedoch gegen 14.000 Meilen. Das Gesammtgefä lle der Wolga
wird mit 230'4 111 angegeben, woraus sich beiläufig ein mittleres
Gefälles 0'1 111 per Meile ergibt. 1111' Flussgebiet umfasst 550.000
Quadratmeilen. Ihre Qnellen sind die Sümpfe und Seen im süd-
westlichen Theile de Waldai-Plateaus im Gouvernement Tver
und liegen 204'9 In iiber dem piegel des chwarzen Meeres, und
die er wiedernmliegt 25'5 m über dem. piegel des Ra piseben e s.
In einer Entfernung von circa 90 Meilen vom Ursprnnge wird
der Lauf de Flusse durch einen Damm gehemmt und hinter
die em ein ungeheures Reservoir gebildet, dessen FlächenauslIlaß
66 Quadratmeilen beträgt, und das 265 lIIillionen 'I'onnen Was er
enthält. Dei' Zweck dieses Reservoirs ist die Regulierung der
Was ertiefe, d. h. die Erhöhung derselben bei Niederwas er
in der Flu trecke unterhalb des Dammes. In diesem Re ervoi r
können wir ein Vorbild jener Reservoiranlagen erblicken,
die Prof. In t z e "') und auch das Bureau des preußi ehen Wa er-
ausschusses "'*) für die Erhöhung der Fahrtiefe der Oder bei
niederen \Va serständen und Retendierung großer lIochwa ser-
abflu mengen in Vor chlag gebracht haben. In dem Theile des
Flu es von der Einmündung de Tvertsallus e ziehen ich zahl-
reiche Felsenriffe quer über da Bett hin und bilden nticfen,
auch werden hier durch zahlreiche Grauitklötze • trom chuellen
v rursacht. Die Wa sertiefe an ersteren t lien wechselt zwi chen
0'3 und 1 111. Bezüglich der Ifer kann b i der Wolga als
harakteristikon hinge telJt werden, da im allgemeinen das
rechte concav, teil, hüg lig, zu ziemlicher Höhe an teigend,
da linke hingegen convex ni drig und andig i t. Die größteu
Tiefen und tromge chwindigkeiten tinden ich in näch tel' ..[ähe
der hohen Fel ufer, eltener in der Mit! de tromes. In den
beiden trompartien, wo die lrömung von einer Ufei eite zur
anderen wechselt, i t die ,r, ertiefe an deu utiefen ehr gering,
- was die chiffahrt ehr behiudert - abee ehen von den
Wirbeln und Wellenbewegungen an den unebenen Stellen der
Sohle, welche den Boden der chifle stark angreifen, Ein Längen-
schnitt durch das Flu sbett zeigt lIIl , da 'S die e laffelförmil; mit
verschiedenen Höhen geformt i t. Da \\, er türzt über di hohen
Staffeln mit größter Ge chwindigkeit und fällt da wie bei inem Wehr
hinab, während die Ge chwindigkeit an den niederen, d. h. tiefen
teilen bedeutend geringer i t al an d n ntiefeu . Di Ursacl~e
der Bildung der andbänke und utiefen i t nicht beka.nnt. DIO
Lage der letzteren wech elt infolge der Richtung nndeiungen dei:
trömung von einer 'fel eite zur anderen, nameutlich bei
re ißendem Was er. Dies r tete Weeh el der 'Irölllung hat auch
zur Folge, da die Landung plätze der Dampfer bei (I n Städten
fortwä hrend gewechselt werd n mü en. In amara z. B. helTscht
die nicht unbegründete B orgnis, da die fO I·twlthr nden Ver-
änderungen unt rli gende trömnng von dem linken fer, an
welchem die tadt liegt, zum recht n hinüber chlag'n und dort
verbleiben könnte. In aratof teht die ache noch viel rn rer,
da der ang chwemmte 'and hier eine d rartige Au dehnung
erlang hat, da , di L nduug stege etwa unterhalb der tadt
verlegt werden mu ten . Es cheint f, t al ob hi I' da ganze rechte
Ifer vor and n und die Haupt trömnng dem linken fer zu-
streben würde. Da Intere ante und elt nine dabei i t, das
vor circa 250 Jahren die Haupt trömnng benfall I, ngs des,
linken Ufer verlief und die •ltadt nratof, derzeit am recht n
Ufer friiher in kleinerem mfnnae allerd lüg , 11.111 linken lag .
" " IDie e Untiefenveränderungen la sen 'ich nicht voraus se ~en
oder vorau b rechnen und daher mü s n mit Rück icht auf eme
glatt abzuwick Indo 'chiffahrt fortwährend Prob tiefme sllligen
(Peilungen) vorgenoillmen w rden, auch dann, wenn cheinbar
keine Ur ache da.zu vorli gt. ("chlu folgt.)
rel'.'llmmIull" eIe Deut.'eh-Oc tcrrcichi..ch- 11 "uri"'h '11 rt'rhand" I'ii.' Hhlllt'n .. 'hiffahrf,
in Breslau Vom 2. bis 4. September 1901.
Der V. Verbandstag wurde diesmal in Breslan abgehalten UlIlI he i m mit einem Aufwande von 2,500.000 Ik. in Bre lau neuerbaute
war von mehr als 400 Theilnehmern beschickt. Derselbe fiel mit der Schilfswerfte zu ehen.
F · d E D' V I dl d 'I' "anden 1' 11 dem Landhau e d.ereier er rölfnnng lies großen Hafens in Brcslau zusammen, den die le er lan ungen es g J ,
tadtgemeinde auf ihre Kosten an dem Zusalllmenfl usse der großen und Provinz ehle ien, einem vornehmen, vor mehreren Jahren erst Im
. I bot
kleinen Oder mit einem Aufwande von 8'5 Millionen Mark erbaut bat. Rcnai anee til erbanten Praehtb ue taU. Der große Itzung a
Die alte chi i che TIerzog sla,lt Wratislawia i t heute eine chllne, den be onderen Vortheil, aku ti ch zu ein.
große, moderne tadt mit 423.000 Einwohnern, ein Mittelpunkt des eiten der preußi ehen Re ierung waren gegenw'rtig: der
o tdeu ehen IIandel und Verkehre, mit dem hochentwickelten Hinter- !ini terial-Director Exc. eh u I t z, Iier Ober-Pr ident Für t II atZ-
lande, dem teinkohlenreichen oberschle ischen IlIIlustriebezirke. eit der fe I d, die Regierung pr' identen v. II y d e b r a n d t (Bre I u) und
anaH ierung der oberen Oler von Cosel bis zur Neis emilndung 111111 Il 0 I t z (Oppeln). eiten der Lande verwaltung: der Pr' ident des
der Eröffnung lies Uroßschiffahrtsweges dnrch ß reslau ist auch die Provinzial-Landtages Für t v. Rat ibo r. iten der ladt Bre lau: der
chiffahrt onf der O,ler innerhalb ]0 Ja hr n vou 350.000 t auf Oberbürgormeister B e n de r. eitens der prenßi cben nnll der anderen
2,500.000 t gestiegen. Die Mitglieder ,Ies Verbandes Imlten Gelegenheit, deut chen taat - und Lalldesbehörden : der Oler trom' Baudirector
bei der Rnutltahrt in Breslan und bei dem Besnche des Hafens in H a me I, Baudirector E u tin g (Stuttgart), die nafen bo.u ,D iree~or:u
Co el, der seit der Eröffnung schon erweitert werden IIIU S te, den leb- G e k (Dortmuud) un,1 H i r c b (Dni bur), die Baaräthe D I. e e
hafteu ",chiffahrt verkehr und auch die von der Firma C ä s a r Wol l- (Brieg), D u i n g (Pot d m), 0 0 I te r m n n (ßre lau), 0 r f I ~~-
___ __ hof f (KIl trin), He n el (Illnchen), L 8 b sie n (Frankfurt a. h;
) Vortrag, gehalten bei der Versammlung dent cher 'ahu' TI i e p p e I (.'llrnberg), c b u1 z e (ßre 18U), enator Wa 1I b r e c
for cher und Aerzte: Ueber Thalsperr n. "Journal fllr Oa beleuchtung . 1 (B') Wolffraln
und Wa er er orgung" 1 98. (Hannover), Weg e n er (Bre I u), W i e r n g.' W erbau-
) Ibl fll ß It 11 g" 1893 und .))eut che Bau- (Oppeln), Ober· Ingenieur D i e tri eh (Br I 11), Ihe




(Breslan], c h u l z (Bre lau), 7, i m m e r man n (Ratibor), der Bau-
a~tman~ V 0 g t (Nürnberg), der Betriebeleiter E w a l d (Frankfurt a, 0.),
die Regierung -Baumei ter G ü n t h e l (Bre lau), II e i n t z e (Breslau),
Ja n e tz k y (Oppeln) u. a,
Seitens der österreichIschen Regierung vom k. k. lIini sterinm de
Innern und den Statthaltereien : Die Ober-Bauräthe B a c h e r Lau d a
H e n z e I (Troppnu) und R y ti U (Pl'ag), die Banräthe' Fra n z:
Her b s t, B 0 z d cc h, die Ober-Ingenieure B I u m H aI te r ' r b
(Teschen) und Ingenieur G roh m n n u, eitens de' k. k. I1~ntl els­
M~n~ste~inms: die Hofriithe HilI i n g e r und c h r o m UI und der
1Iinl.terial- ecretär Dr. K au tz k y . Seitens des k. k. Ackerbau-
llinisteriums: Ministerial. ecretär Dr, Den t e h. iten des k. k. Eisen-
bahn-lIIini teriums : Ober-Baura th Prof. 0 el w e i n, eitens der öster-
reichischen Lnnrlesbehörden : L. A. Dr. J ii ger (Linz), Ober-Baurnth
Ha n n e man n (Brünn), der Baurath Hol I (Brünn), die Ober-Ingenieure
DIe n h Y (Prag), S t n p eck y (Prag) , D u t k 0 w ski (Krakau),
R. :. C h I'z a s z c Z I.' W ski (Krakau), Seitens der k. nngarischen
RegIerung: Mini terialrnth v. K va s s e y, die Seetlonsräthe v. B 0 11 a,
v. Fa r a g 0, v. Fe k e t e, Z a Ii k, v. V u I \" 0 V s k y, IHe k. Räthe
.J 0 z 8. a, v. Ju s z t, I s z ä k y, der Ober-Iuspectoe K e n n e I.' j', Ober.
Ingellleur E g an und Ingenieur Fa b r y.
Der Oesterr. Ingenieur- und Architekten-Verein war vert reten durch
den Vorsteher-Stellvertreter Director Z w i a n e r, den Verwaltung rath
Baurath H er b s t und Prof. 0 e I w ein.
Der Centra l-Ansschuss filr Flus - und anal chiffahrt in Berlin
tlnrch Geheimrath W i t t ich, Prof. R u b e n <1 e y, lIajor K n r s u, a.
Der Douau - Verein durch den Vorstand: Herreuhausmitglied
R. v. Pro s k 0 w e t z, R. v. Kin k und Ing. K lu n z i n g e r,
Der Eibe-Verein durch Dr. Ru s s.
Die Gemeinde Wien durch den Vice-Bürgenueister Dr. N eu·
In a y er und tlon ecretär Dr. N l\ c h te r n.
Die Gemeinlle Prag tlurch Architekt G r e g o r.
Von elen techni chen Hoch chnlen nntl Univer. itäten waren er·
schienen: die Professoren Bub e n 1\ e j ' (Berlin), A rn 0 I tl (Hunnover),
Dr. F 0 r c h h e i m er (Graz), Pet r I i k (Prag), Dr. G r a v el i u s
(Dres,len), Dr. r. 0 tz (München).
. Die Schiffahrt lind Kaufmann chaft war vertreten tlnrch: General-
lhrector R. v. U 1I man n, die Ober-In. pectoren np p an, zen d i
(Budape t) unl\ TI n. tl a n y (Bt1l1ape.t), Director TI i s c hof f (Bremen),
ienator B ra c k e bus c h (Hannover), Rheder E g a n (Frankfnrt a. ~I.) ,
n gel (Dresden), Geh. R. v. E j' t h ( Im), Rhetler F i n k e (Für. ten-
b~~~).' G ü n t her ( tettin), (He Rhetler Hell i n g (Bre lau), H ö n e I
( olllgstein), K 1u g e (Oltlllllth), K 0 erb er (üppeln), L e r c he (Boden-
b~ch). Gen.·Dir. r. i 11 b e r tz (Rendsburg), Man a e ( tettin), ~llIll e r
(1'rankfnrt a. 0 .), Dir. Phi I i P P i (Dre den), Rhetler R e ich (Bucla-
Ile t) u. a., dann durch die Vertr eter der meisten dent ehen Handels-
kammern. Seitens der Wiener Hantlei kammer war Dr. S c h wie dIa n d
tlelegiert.
n Die Stä!lte Rrcslall, Bernhardstlorf, Mnnnheim, Ratib or, Offenbach,
euthen, Fllr tenberg, l IIrnberg, tettin, Bremen waren tlnrch ibre
Oberbürgermei ter, Bürgermeister unel antlere Delegierte vertreten.
. Von Abgeortlneten sinll zu verzei chnen: die Mitglieder der
preu~lschen Kammer, Bergrath G 0 t h ein tEre lau) und B r 11 m e I
(Berhn), nUR Oesterreich die Reichstags- und Landtag -AbgeoTllneten :
Dr. Me n ger, K a f t a n, Dr. Chi a r i, Dr. Rap p apo r t, Dr. ~ i Ie nj',
K ul p, Dr. J ä ger, Par I i c a, S tau i e I, t 6 j a n, Vj' c ho d i I u. a.
Besondern zahlreich war diesmal tlas Kronland Iähren vertrelen.
. Znm Vorsitzenden wurde (ler Filr t v. Rat ibo r gewählt, al8
weItere Prii. itlenten fnngierten die Vorstäncle des Berliner unll Wiener
Centralverei.nes, tles bayri chen und ungari chen chiffahrt-Vereine.
.. Das Im Juni tl. J. brschlos ene Ge etz betreffend den Bau der
o.stencichisch n Wasserstraßen uUll die Durchführung von Fln sregu-
herungen versetzte a1le Theilnehmer am Tage in eine sehr gehobene,
fast feStliche Stimmung. owohl tlie Vertreter der prenßibchen Regierung,
ExceHenz Sc h n I tz unll der Ober-Prä ident Für t Hat z fe I d, wie
auch der Vorsltzeutle, FUrst v. Rat ibo r, und der Präsident der
H~ntlelskammer in BresJan, Mol i n a r i, beglückwUn chten uns Oe ter-
reich r zu tliesem großen 'Illturwerke tla 111 ein neu Bindeglietl des
V~rkehres zwisehen den beiden Rei~hen icherlich die beidHseitigen
wlltschaftlichen Interessen zu fördern berufen i t, ein ieg langj 'hriger
und unermüdlicher Arbeit. owie in Oe terr eich diese hochwichtige
virtschaftliche Vorlage die politischen P arteien versöhnt und das parla-
mentarische Leben wieder znr gedeihlichen Thätigkeit erweckt hat, so
werde wohl auch in Deutschland schließlich eine Versöhnung der Indu-
trieHen und der Agrarier eintreten und die deutsche Wasserfrage der
endlichen Lösnng zuführen. Ganz besonders wurde der unermiidliche
Vorkiimpfer der Wasserstraß en in Oesterreich, das Herrenhausmitglied
R.•. Pro s k 0 w e t z, gefeiert.
Der erste Gegenstand der 'I'agesordnung war der Bericht des
Ober-Bauratlies 0 e Iw ein über den S t a u d d e r C a n a I f r a g e i n
oes te r r e ich. Er bemerkte zum Schlus e : Die Ausführung der ge-
planten Sehiffahrtscan äle von der Donau zur Oder und Eibe begegnet wegen
der zn übersetzenden hochgelegenen Wasserscheitlen ungleich größeren
Schwierigkeiten, wie dies in Deutschland der Fall ist. Diese Schwierig-
keiten ind aber nicht in den baulichen Herstellungen zu suchen, denn
beim Bau von Gebirg bahnen kommen noch weit größere und compli-
ciertere Bauwerke vor, sonderu in den grundlegenden Studien und Vor-
arbeiten filr das bei den einzelnen Canälen in Anwentlung zu bringende
Bausystem. Für die Wahl dieses Systemes müssen aber stets in erster
Linie die Kosten des Transportes maßgehend sein, denn die denkbar
billigste Beförderung ist ja der Zweck dieser Wasserstraßen. Die richt ige
Wahl des Systemes fitr jeden dieser Canäle ist der springende Punkt, der
unr gemeinsam von hervorragenden Fachmännern auf dem Gebiete des
Uaschinenbaues, der Eisenconstruction, des Baues, der Elektrotechnik
und des Schiffahrtsbetriebes zu lösen sein wird. In letzter Zeit wurde
in Deutschland die Schleuse wesentlich an 'gebildet; wir kennen die Vor-
und Nachiheile der ausgeführten verticalen Hebewerke; es liegen aus-
gezeichnete, auch prei gekrönte Arbeiten für die Befördernng der Boote
auf geneigten Ebenen vor, und mit Rücksicht auf die schwierige Wasser-
beschaffung winl man bei uns der mechanischen Hebewerke nicht ent-
rathen können.
Neuester Zeit beschäftigt man sich in Fachkreisen auch wieder
mit tlem Problem tler Trockenbeförderung der Boote zur Ueberwindung
großer Steigungen , die Bell i n g r al h schon im Jahre 1 78 ins Auge
gefa st hat, um an todtem Gewicht und Wasser zu sparen. 'Wo aber
neueAufgaben an tlen Techniker herantreten finden sich auch nene Ideen,
untl so wertlen auch die österreichischen Techniker dieser schwierigen
Aufgabe sicherlich gerecht werden.
An diesen Gegenstanal anknüpfend interpellierte Dr. Ru s s, tlie
Vertreter der prenßischen Regierung bezüglich des Anschlnsses eine~
Donau·Oder-Canals an die Oder . Der Oberpräsitlent FUrst H at z fe I d
antwortete, dass der Ausbau eines Donau-Oder·Canalsauf österreichischem
Botlen erst jetzt eine concrete Form angenommen hat. Es lag also bis
nun keine Veranlassung vor, tlie e Frage zuvor in IHe wasserwirtschaft-
liehe Vorlage des Jahr es 1 !l0 aufzunehmen. Zweifellos werde man aber
jetzt die Frage eines Ansc~lu ses tudieren.
Dr. 111 eng e r erwiderte, da s die Bemühungen Preußens fUr
den Ausbau des deutschen Wasser tr aßennetzes das Zustandekommen
tles jetzt erlassenen Gesetzes in Oesterreich am meisten gefördert haben.
Der Gegensatz tler Iudu triellen und der Agrarier ist mehr agitatorischer
als sachlich berechtigter •Tatur.
Nun folgte der Vortrag ales Otlerstrom-Bandirectors Ha me 1 iiber
elen Zustand und Au bau der Oaler, auch des halb interessant, weil seiner-
zeit auch im Oesten. Ingenieur- und Architekten·Vereine die Erfolge der
Canalisierung abfällig benrtheilt wurtlen untl die Behauptnng Eingang
fand, dass tlie Oder niemals den Betlingungen eines Großschiffahrtsweges
flIr Boote von 600 I Latlung entnllrechen könne, und weil auch seitens
tler Scbiffahrt wiederholt Klagen über tlie zu geringe Wassertiefe bei
l Tiedrigwasser erhoben wurtlen.
Der Vortragende gab zu, dass tlie Klagen der chilfer berechtigt
sind, dass bei den gegenwärtigen Dimensionen der Schleusen die auf
Gruntl eines Wettbewerbes erbauten großen Oderboote durchschnittlich
nur an 275 Tagen mit 300 I Latlnng die Oder unterhalb befahren kllnnen,
doch sei es fraglos, dass dnrch Einban neuer Schlensen und fortge-
setzte Reguliernng der Fahrbarkeit tlie Oder bei Allfwentlung der
erfortlerlichell Geldmittel tlerart verbessert werden kann, da s bei Ver·
längernng (Ier Schleusen oder Herstellung von Zug chleusen alie Oder
den Anfortlerungen eines Großschiffahrtswegl's entsprechen wird. Trotz-
dem habe sich der Verkehr bereit auf 2'0 Millionen Tonnen gehoben,
fast ausschließlich ein neuent tandener Verkehr.
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Den Iitgliedem de Tages wurde von der k, Strombaubehöl'de
eine mit Plänen und Tabellen reich au gestattete Publication iiber die
Oder und ihren Ausbau überreicht.
Der Vorstand des Lande -Ueliorationsamtes in Krakau, R. v.
Ch r z a z c z e w k i besprach das Project eines Canals von der Oder
znrWeich el bi an den Dnje ter, in dem er sich gegen eine Canali ierung der
Wech el und des an wendete lind filr die Herstellung eines Lateral-
canal. zu den genannten Flüs en plaidierte. Er berechnete die Kosten mit
200 Millionen Kronen. Weiter trat er auch für den Bau von Zweig-
canälen nach Lemberg und Brody ein.
Banrath Her b s t berichtete über die Fort chritte in der Au _
bildnng der Fahrrinne in der österreiehischen Donau und wies an den
Erfolgen der angewandten Regulierungsmethoden nacb, dass es zweifellos
i t, da s die obere Donan für die Bedürfnisse der großen Schiffahrt aus-
gestaltet werden könne.
Sein bereits gedruckter Bericht enthält auch ein sehr reiches sta-
tistisches Malerial über die bisherige Entwicklung der Douauschiffahrt.
Ober-Ingenieur B lu m besprach die Verbesserung der Fahrrinne
iu der Weich el und im Dnjester.
Hafenbau-Director Ge c k aus Dortmuud erstattete einen Bericht
llber die Wichtigkeit der entsprechenden Verbindnng der Binnenhäfen
mit dem Hinterlande. Der jetzt noch fortgesetzte Kampf der Ei u-
bahnen gegen die Wa er traßen entspringe der wirtschaftlich ganz ver-
kehrten Vor teilung, einen Coueurrenzkampf führen zu müssen. Würden
die Ei enbahuen dafür orgen, als Zu- UJl[1 Abfuhrsarterleu der Binnen-
häfen den chiffahrtsverkehr zn heben, so würden sie elbst aus der
folgenden Entwicklung des Verkehres und der Indu trie den größten
'ntzen ziehen.
Das Mitglie,} de Reich tages und des preußi chen Abgeordneten-
bau e für Breslan, Bergrath G 0 t h ein, besprach das Thema: Die
irt eh ftIichen Beziehungen Ostdeut chlands zum Verkehrsgebiet de
Donau-Oder - Canals und seiner Verhindung zur Weichsel und zum
Dnje ter. Du mit tatistischen Daten reich ausgestaltete Bericht war
bereits in Druck erschienen.
Der Director Dr. V 0 s b erg - R eck 0 w (Berliu) erörterte in
einem sehr gei treichen Vortrage die Frage von Zolleiniguugen in AIittel-
europa vom Standpunkte der Verkehrspolitik, indem er das Bedilrfui~
und die Wirkung solcher Zolleinigungen zwischen Deutschland und den
ver chiedenen Staaten eingehend besprach. Das Wassers(raßenge etz in
Oesterreich sei wieder ein neuer Ausgangspuukt fllr ganz neue verkehre-
und auch handelspolitische Gesichtspunkte, und da drängt sich der alte,
lange ventilierte und von einzelnen Parteien in Oe terreich ange trebte
Gedanke einer Zol1einigung der mitteleuropäi~chen taaten, wie Deutsch-
land, geradezu heran. Redner schloss mit Bezug auf den neuen deutschen
Zol1tarif: Für den Verkehrspolitiker gilt die Parole noch nicht allzu
hohe Tarifentwürfe als endgiltige zu betrachten und ihnen wom'llglich
mit noch weniger mäßigen entgegenzutreten, sondern die maßgebenden
Factoren darllber aufzuklären, da s ein handel politislhes Vertragen eine
- othwendigkeit i t, der sich heute keiner der beiden Staaten ent-
ziehen kann.
Dr. D 0 r n und Commercialrath Wetz I e r traten sehr entschlellen
tlen Tendenzen des nenen deutschen Zolltarifes entgegen, die icherlich
nicht darnach angethan sind, den durch die billigen Wa er tra lien an-
ge trebten Wech elverkehr zwi ehen den Nachbar taaten zn fördern.
Darauf besprach der tadtbaurath von Bre lau, v. c h CI I t z, den
nenen Bre lauer Hafen, und wurde den Mitgliedern vom Magi trate eine
prachtvoll mit Photographien au ge"tattete Denkschrift überreicht.
Der Bau wurde von dem Hafenban-Ingenieur L. G ü n t her an -
gefllhrt. Eine n here Be. pre 'hung diese ehr intere • nten Bauwerke,
das eine Fläche von 3:3'6 lca in An pruch nimmt, bleibt einem späteren
Zeitpunkte vorbehalten.
Am letzten Verband t ge erörter te der bayerische Bau mtmnnu
Fa b er aus Nürnberg den tand der Arbeiten fIIr einen Großschiffuhr -
weg zwischen Donau und Iain fllr Boote von 600 t Ladung, der
130 lllillionen Mark kosten würde, dann der Schiffbarmachuug des Iain.
Die ganze Strecke Kelheim-. 'IIrnberg-A chaffenburg in der Länge von
462 km würde einen Kostenbetrnc von 250 Iil1ionen lark erfordern.
Fa b er hatte ehon früher in einer Broschüre das l'roject entwickelt,
bei der Canali ierung de Main gleichzeitig grose Wa serkräfte zu
gewinnen.
Prof. G r a v e II i u s an Dre den besprach die heutigen Fort-
chrit te der Hydrogrnphis, Ober-B urath Lau da die Fort chritte auf
hydrographi chem Gebiete in Oe terreich, wob i er uch deu Eiuflu s
der Wälder und der natürlichen und künstlichen Recipienteu auf die
Regulierung des Wa ernbfius e bei Eintritt erce iver ' ieder chläge
durch Zahlen näher erörterte, ein Bericht war bereits im Druck
erschienen.
Zum chln e erörterte der Bauamtmann V 0 g t au Nürnberg
die Bedeutung der nnterirdi .hen Gewä er CUr die Binnen chiffllhrt und
die ~Iöglichkeit der pei ung der 'anAle und FlU e aus den unterirdi chen
Gruudwa er trömen. II n m e I erwiderte, da dort, wo viel \Va er ge-
brau iht wird, in der Regel auch da Grundwer entzog en \ ird, und
in solchen Fällen roll e man in ehr ern ter Wei e die Folgen rur die
Landwirtschaft in Erwägung ziehen.
An Verband chriften wurden noch Abh ndlnugen de Dr. La n d-
g r a f aus Wiesbaden über die chifi hr abgaben auf bi her abgabe~­
freien offenen trümen, dann de O. B IIs er an oepenik lIber die
Rentabilität der Binnen chiff gefäße, dann die Verhandlungen des Ver-
eines zur Wahrnng der gemein amen Iutere sen in Rheinland und \Ve t·
phalen, dann des Banmelsters Ra bit z in Berlin über ferbefe tiguugen
an Flüs en und Canälen weiters eine illustrierte Be.ehreibung der neu-
erbauten ichiffswerfta in Bre lau von C" ar \V 0 I1 h e i m und endlich
eine illu trierte Broschüre der nion in Berlin über die Verwendung der
Elektricität im Dienste des H fenverkebr vertbeilt.
Als näch ter Vorort de Vtrbandes im Jahre 1903 wltrlle [nn-
heim be tim mt.
Zum ":chlu e mu der gerallezu plendiden Ga tfreuml cbaft ge-
dacht \ ertlen die eiten de Ort u chu se (Obmann Bergrnth
G 0 t bei n), der lalltgemeinde Bre lau, deo schle i ehen Provinzial-
Vereines für Flu . - und 'nal chitr brt unll bei dem Au fluge in den
ober chle i cbeu fndu tJi bezirk von den dortigen Gewerk chaften
allcn Theilnehmern geboten wurde. Die eIben genO .e n elbst auf
allen traßenbabnen Bre I u freie Fahrt.
l'r~(. A. Oellrein.
B ucber. Seit dem Jahre 1 99 teht auf <ler 1300 km langell, tlber Linz,
Inusbruck, Bregenz, Bern fllhreuden Leitung Wien-Pari ein Raudot-
Dllple. im Betriebe, welcher die gleichzeitige B ürd rung zweier De-
pe chen in entgegenge etzter Richtung mit einer Ge chwindigkeit von
ciren. 120 Buch t ben per Minute ge tattet.
Trotzdem in Anbetracht der bedeutenden Entfernung und der
10'3 km langen Kabel trecke durch den Arlbergtunnel nich llirect bis
Paris gearbeitet werden kann, sondern die Linie in einer eigeus fllr
diesen Zweck eingerichteten Trau lation tation (Br enz) ulltertheilt
ist, vollzieht ich der Verkehr ehr präci e und i t änßer t elten
tllrnngen au. ge etzt. .'ur die m 1stem i t e zu d nken, (\ da
enorme Depe 'henmllt ri 1 nuf den g genwärtig in der Helation w~cn




Bericht iihe)' tUO illl .'ommur l!IOI 11 11 t('1'1I0111 1111)11011 1-:.'('111'.1011(,11.
Am 4. April veranstalteten die F chgl'lIppen rur E1ektrotc 'hnik
und für Ma chinenbau eine gemeinschaflJiche Excursion in das Wiener
Tel e g rap h eng e b ä u d e behufs Besichtigung der daselh t im Be-
triebe stehenden Einrichtungen.
Im Vestiblile des Gebäudes vom Obmann der Fachgruppe fitr
Elektrotechnik im Namen der Staatstelegraphenverwaltung empfangen,
be ichtigten die Theilnehmer (86 an der Zahl) in vier Gruppen Unter tier
Führung der Herren Ober·llaurath v. Ba rtll, Bnn·Ober-Commis äre Mtlll er
und H ans e I, sowie Bau· 'ommisslir Die t I die in dcn einzelneu tock-
werken "ertheHten Anlagen. Im großen Apparl\tsaale, in welchcm derzeit
in. ge ßmlllt 160 Leitungen ans allen Weltrichtullgeu cingeftlhrt sind,
fe selten zunäcbst die genialen Bamlot·Apparate die Aufmerksamkeit der
•
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AuBer diesem in der Zukunft wahr cheinlich noch sehr be-
deutungsvollen Telegra.phensystem sind auf den wichtigeren Leitungen
des In- und Au laud es 7 Bugbes-Apparate in Thätigkeit, von welchen
behufs erhöhter AusnUtzung der Leitnngen derzeit 25 in der Duplex-
schaltung arbeiten. ämmtliche Hughes-Apparate werden unmittelbar
von speciell hiefilr con truierten elektr i ehen Motoren betrieben welche
Antriebsart, von Oesterreich au gehend, binnen wenigen Jahre; sich in
allen Verwaltungen Europas eingebUrgert hat. Die em Znge der Zeit
folgend, sind ebenso von den 1 0 die ecnndärleitungen bedienenden
Morse-Apparaten jetzt schon 80 mit Elektr omotoren an ge tatt et, die
selbstthlltig an teile des früheren Uhrwerke das Abrollen der Papier
bänder besorgen. Nach einem flüchtigen Blick in den kleineren Apparat-
~aal , welcher 48 ecundärleitungen enthält, nnd in die Rangierkammer,
;. welcber sich. die zum Schutze der Kabel und Apparate erforderlichen
htzschutzvornchtungen und Scbmelz ichernngen befinden gelangten
di Tb ' . 'ie eiluehmer m das Versnchszimmer der technischen Abtheilung des
Handelsministerinms, wo Herr Ban- ommi sä r L i n n in ger eine neu-
artige Methode zur ebenso ra chen als zuverlä igen Prüfung des
Emllt!ndlicbkeitsgrades bei Schmelzpatronen und einige interessante
Apparate zur selbstthätigen Eincassierung der Ge präch gebiIren und
zu~ Anschaltung mehrerer Telephonstationen an eine gemeinschaftliche
Leltnng demonstrierte.
Im Parterre wurde unter F ührung des Betrieb leiters der Rohr-
p.ost,. Herrn Bau-Commissär S c h m e i s er, die Rohrpostcentrale be-
;~tJgt: Di~ in . weiteren Krei en wenig bekannte Rohrpo tanlage in
ren . Ist die dnttgrlHlte des Continentes, verfügt derzeit über fünf
Ma~chlllenhäuser mit znsammen 100 P und umfas t 45 durch ein
Leitung netz von 56'4 km RohrJänge untereinander verbnndene Rohr-
post t ti .
. s a IOnen. Die Apparate neuester Type sind nach dem ogenannten
ElDka~.mersystem eonstruiert, welches gegenüber den früheren äußerst
compllclerten, kostspieligen und überm 'Big Raum in Anspruch nehmenden
Apparaten des Felbinger-Systemes bedeutende Vortheile in betriebs-
technischer und financieller Hin icht erzielen I t Ein nicht minder
wichtiger Fortschritt ergab sich durch den Gebrauch von Aluminium
flIr .die Constrnction des Fabrmateriale , weil hiedurch da todte Zugs-
~ewlcbt auf fast 1/3 reduciert werden konnte. chließlich wurde im
outerrain die den gesammten Betrieb tr om der Central tati on liefernde
Accnmulatorenanlage. in Augen chein genommen, wo Herr Bau-Adjunct
~ t a m p f I die nöthigen Erklärungen gab. Die e Anlage, welcbe reich-
hcb die früher hier in Verwendung ge tandenen 5000 Kupfer-Zink-
Elemente ersetzt, besteht aus vier ätzen von je 120 Corren -Zellen,
von welchen die ersten zehn eine Capacität von 120 die folgenden
110 .Z~IJen jede Satzes eine solohe von 80 Ampere ;unden be itzen.
ZWei dieser Batteriesätze sind mit den po itiven , die beiden anderen mit
den negativen Polen der 3., 6., 10., 15., 20., 30., 40., 50., 65., 80., 100.
~nd 120. Zelle an je einen Walzenumschalter geführt, die anderen Pole
;1~Cb a~ Erde gelegt. Die Waleenum chalter gestatten es, in bequem ter
eise die znr Arbeit, bezw, znr L, dung b timmte B lterie mit den in
den Allparatsaal fUhreuden I'oldrähten, bezw. mit dem Filnfleiterkabel
der AlI~. österr. Elektricitäts-Gesellscbaft behuf Vorbereitung der Ladung
zu .verbllld.en. Die Poldrähte endigen im aale an kupfernen amme!.
schienen eines Vertlieilka tens, von wolchem an die einzelnen panuuugen
S
v?n 6, 12, 20, 30, 40, 60, 80, 100, 130, 160, 200 uud 240 Volt über
lcherl't . Ilei SWH erstände und Schmelz icheruugen den Batteriewechseln
~ugefilhrt werden. Filr die Ladung jed atze dient ein eigener
Z~lIeu cbalter, mit dessen Hilfe die weniger er. chöpften Zellcngruppen
höhere~ 'paunung nnter Einschaltnn ent prechender ' Viderstände
sncces Ive ausge chaltet werden. Durcb richtige ombination der Kabel
des..FlInfleiters 'stemes lässt sich die Lade pRnnung von 330-lI D Volt
varnereu wOV ' J
, on erster biS zur beendeten L dung der oberen 0 Zel en,
letztere fIIr den Rest de Batteriesatzes gebrancht wird.
Tacb zwei~tllndigelD Aufenthalte v rließen die Be \lcher das Ge-
bäUde, nachdem noch der Obmann der Fach ' 1uppe der 111. cbinen-Ingenienre'
lierr Inspector Kr 11. u s s, in deren Tarnen das Gefl1hl der Befriedignng
über das Ge ehene in herzlichen Dankesworten zum Au drnck ge-
bracL t hatte.
. . Wenige Wochen drauf - am 14. ai - vereinigt en sich llie
Mltgheder der Fachgruppe, einer Einladung der Firm i e me n s
II alB k e A.-G. folgend, zu einem Au fluge nach Floridsdorf-
Leopoldau.
Mit einem Nachmittagszuge der Nordbahn in Leepoldan einge-
langt , wurden die Theilcehmer in die nahe der Station gelegenen
Elabli sements der genannten Firma geleitet und daselbst vom Herrn
Kabelwerksdirector B e r g h ol tz in Vertretung des leider durch Unwohl-
sein am Erscheinen gehinderten Cbefs der Firma, Herrn Banrath
Dr. F e l l i n g er herzlichst begrüß t, worauf sich die in Gruppen auf-
gelöste Versammlung unter der. Filbrung der Herren Kabelwerk -
Direetor B e r g h ol t z, Werkstätten-Director Ai g n e r, Ober-Ingenieur
C. P i c hel m a y e r, Ober-Ingenieur v. Ga s t e i g e r und anderer
Herrn Ingenieure in die verschiedenen ' Verkstätten zerstreute.
Für den Betrieb der Kabel- und Mascbinenfabrik, in welcher
derzeit ca. 1100 Arbeiter beschäftigt sind, dient eine elektrische Central-
station, bestehend aus drei Circnlations-Wesserrohrkesseln von D l1 r r,
Geh r e & C i e. mit je 211 1112 Heizfläche (mit angebauten Dampfüber-
hitzern) fIlr einen Betriebsdruck von 10 Atm. und aus drei Tandem-
Dampfdynamomaschinen von zusammen 600 PS. Alle drei Dampf-
maschinen sind liegender Construction, u. zw. leisten die beiden erst-
aufgestellten je 150 P~ nnd besitzeu verticale Kolbenschieber-Steuerung,
wogegen die zuletzt aufgestellte Maschine, mit der neuen Collmann-
Ventilstenerung versehen, fiir 800 p~ Leistung gebaut ist. Die e Dampf-
mascbiuen treiben direct gekuppelte Drehstrom-Gleichstrom-Generatoren
f ür 300/190 Volt Spannung an. Die beiden 11i0pferdigen Aggregate
können die ganze Leistung 11.1 Drehstom oder je 30 Kilowatt Gleich-
strom, das dritte Aggregat die ganze Leistung in Drehstrom oder in
Gleichstrom oder beide Stromgattungen zum Antriebe der Motoren der
ausgedehnten \Verks-Kraftilbertragungsanlage und zu Beleuchtungs-
zwecken in irgend einem Verhältnis abgeben. Als Reserve für den
Nachtbetrieb und zum Au gleich des Dreileiter-Gleichstrom-Systemes von
2 X 150 Volt dient eine Tlldor-Batterie von 1000 Amperes-Stunden
Capacität, Nach Besichtigung der Kraftcentrale nahmen die Besucher
die Kabelfabrication in Augenschein. Der durch die in die Fabrik
fübrenden Schleppgeleise der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zugeführte
Kupferdraht der verschiedenen Querschnitte wird zunächst in dem Draht-
magazin aufge peichert, in welchem Raume auch die Prüfung des ein-
gelieferten Drabtes auf seine Leitnngsfähigkeit durch entsprecheude
lIessbrilcken und Spiegelgalvanometer vorgenommen wird. In den an-
stoBenden Sälen des Kabelwerkes erfolgt nun die Verarbeitung der
Dräbte. Die Drähte gelangen auf die sogenannten Seilmaschinen, die
Drahtseile bis zu 1000 1111112 Kupferquerschnitt herstellen können und
gleichzeitig auch die Umspinnung mit trockener Jute besorgen. Die so
mit Jute umsponnenen Drahtseile kommen zunächst in Dampftrocken-
kessel, wo sie getrocknet werden, hierauf in die Vacunmtränkgefässe.
Nachdem die Luft aus diesen letztgenannten Gefäßen evacuiert wurde,
wird <He verflüssigte Isolatlonsmas e unter Druck eingelassen. Von hier
wandert das Kabel in die Bleipre en, von denen zwei Warmpressen von
Friedrich Kr u pp und eine Sie m e n s'sche Kaltpresse vorbanden sind,
und erhält den Bleimantel. Um letzteren auf seine Dichtheit zu prüfen,
werden die Kabel eine ent prechende Zeit in die Wassertanks gelegt,
wobei sodann durch besondere Präcisionsme einrichtungeu eine Prüfung
der Isolationsfähigkeit des Kabels erfolgt. Der Bleimantel wird auf
einem weiteren }[aschinenaggregat zum chutze gegen chemische und
mechaniscbe Angriffe zunäch t mit einer dünnen chichte von Goudron
IIberzogen, mit Papierband und getheerter Jute umwickelt, mit zwei
spiralig aufgewundenen Eisenbändern armiert, welch letztere wiederum
mit Goudron und a phaltierter Jute nmgeben werden. Dann läuft das
Kabel noch durch Kreidemilcb und wird auf Trommeln aufgewickelt.
Andere Specialmaschinen besorgen die Herstellung der Adern fIIr die
Papierluftraumkabel filr Telephonzwecke. Die mit Papier isolierten Adern
werllen ebenfalls verseilt und mit Bleimantel und weiteren Armiernngen,
wie vorher erwähnt, versehen. In einem besonderen Messraume erfolgt
die Prfifullg ,Ier TIochspannungskabel nnter entsprechenden Spannungen.
Eine andere Reihe von pecialmascbinen be orgt im pinnsaale die Her-
stellnng bieg. amer Leitung cbnllre für Starkstrom- unll Scbwacbstrom-
zwecke.
Großem Intere se begegneten die Einrichtungen der Gummifabrik.
Das rohe Paragummi gelangt zuer t in Waschcalander, die eine Reini-
gung des Materiales und Umformung in breite Streifen besorgen. Auf
lIen Mi chcalandern erhält das Paragummi die ent prechenden Zn ätze.
Besondere Mascbinen besorgen die Herstellung der Gummidrähte, die




werden. Eine eigene Abtheilung ist der Hartgummifabrication ge-
idmet.
Die Excnr ions-Theilnebmer begaben sich sodann in den großartig
angelegten Hallenbau der Maschineufabrik, der aus vier je 12 m breiten
Hauptfeldern mit ebensovielen Nebenfeldern von 6 m Breite be teht. Die
..' ebenfelder ind in halber Höhe nntertheilt und bilden vier unter-
einander verbundene Galerien. Die Hauptfehler besitzen Laufkrabne,
derart, da je eine Krahnlaufbahn in der IIöhe des Galeriefußbodens,
und je eine zweite in der Höhe von 8'25 m ober dem Parterrefußbollen
angeordnet i t. Die Laufkrahue aiml theils amerikanischer, theil in,
ländi cher Provenienz; es haben die oberen Krahne Tragkräfte von
10-20 t, die unteren von je 51. Die unteren Krahne können uuter den
oberen bei hochgezogener Kette durchfahren. Die Gus tllcke, Motoren-
gehäuse, Magnetgestelle von Dynamomaschinen, die Statoren der Wechsel-
tromgeneratoren und Motoren etc., gelangen von dem nuüerhalb der
Halle gelegenen Gusslegerplatz in das anstoßende Hauptfeld. wo die
er te Bearbeitung auf den Specialmaschinen erfolgt. Der Gang der
Fabrication verläuft in der Richtung vom Gusslagerplatz zum Bureau-
gebäude, wobei die Aulieferungen aus den einzelnen Feldern stets an
(las die Felder senkrecht schneidende JIlittelgeleise erfolgen. Die Ein-
theilung der Felder ist 0 getroffen, dass das Rohmaterial, das einmal
in die Werkstätte gebracht wurde, auf dem kürzesten Wege seiner Be.
arbeiteng allmählich entgegengeht und die Werkstätte nicht eber ver-
I "I, bis e auf der entgegengesetzten eite derselben als fertiges
Fabrikat dem Versandt übergeben, bezw. von diesem in verpacktem Zu-
stande weiter expediert werdeu kann. Die Excursionstheilnehmer ahen
zahlreiche Wagenmotoren, mehrere 1200 und 1600 Kilowatt - Genera-
toren, theils im Bau, theils nahezu fertiggestellt. Im Ver uehsraum befand
sich ein 500 Kilowatt-Drehstrom-Gleichstrom-Converter für die Bau-
und Betrieb. ge ellscbaft für städt. Straßenbahnen in Erprobung,
Die Einrichtungen des Versuchsraumes sind überans zweckmäßig;
ie gestatten zu erprobende Maschinen und Generatoren an beliebige
Anscblu stellen des Versuchsfeldes anzuschließen und die Mes ungeu an
einem der Felder des umfangreichen Me schaltapparates vorzunehmen.
Im Keller befinden sich zweckmäßig eingerichtete Wa eh- und
Ankleideräume filr die Arbeiter, mit Beton-Waschbecken nach ystem
Mon nie r und automatisch schließenden Hähnen.
Die Controle der Arbeiter beziiglich der Arbeitszeit erfolgt durch
amerikani ehe Reche ter-time-recorder, indem jeder Arbeiter an der ihm
wöchentlich ausge tellten Karte mit Hilfe de Apparate beim Ein-
und Au tritt eine richtige Arheit zeit elb t markiert.
~[it der Besichtigung de hellen, freundlichen on. tructions aale"
mit einen stehend angebrachten, äußer t e act ju tierten Reißbrettern,
und de Accumul torendrehkrahne von 6 t Tm kraft, 5 m Au ladung
und 5 m Hubhöhe, der die Verladearbeiten owie die' ag onver chiebung
innerhalb und außerhalb der Werkräume zu be orgen hat, ehloss die
nahezu drei tilndige Wanderung. odann wurden die Besucher in den
reizend decorierten und Ce tlich beleuchteten Arbeiter peise aal geführt,
in welchem eine rieaige Hufei ent fel gedeckt war. Zu Beginn de fröh-
lichen Mahles begrüßte Herr Director Be r g hol tz im Nameu der
Firma die G' te und gab seiner Freude Au druck, heute 0 viele Ver'
treter der ersten technischen Corpora tion Oe terreich. hier ver ammelt
zu sehen, worauf der Obmann der Fachgruppe filr die liebenswürdige
Aufnahme herzliebst dankte und ein Glas auf da Wohl de Herrn
Banrath Dr. Fell i n g e r, de Grilnder der Gruppe, und einer
Ingenieure erhob. Herr Bann th Kar p I n gedachte in kr ftvoller
Hede des Altmei ters der Elektrote hnik Dr. Werner i e m e n ; Herr
Ober-Ingenieur Pi c hel m a y e r tr nk auf da gedeihliche Zu ammen-
wirken aller Zweige der techuischen Wi en chaften, ' hrend Herr
D j ü r u P in launigen Worten den" eltruf der Firma i e l1l e n
HaI s k ehervorhob.
Durch improvi ierte Gesang vorträge de Herrn Ingenieurs ch u h,
lebhaft in die timmung läng t vergan ener 'tudentenh rrlichkeit ver-
etzt, nahm die G eil chaft gegen 10 Uhr nach nur mit Bedaue:n
zur Kenntnis, da ich trotz aller Bemühungen der Arrangenre ein
päterer Abgang de epnratzuge nicht mehr bewerk telligen I' t, un.d
da omit einmal doch ge chieden erden mu . Bei die er Gelegenheit
ei übrigen noch der Direction der •"ordhahn, b zw. dem Herrn
Regierungsrath Director Ku t t i g, wel her durch ge iguete "er t1gun~en
betreff de Zug verkehre die Durchführung der E eur ion we-enthch
unterstützte, be ten gedankt.
Am 6. Juni fand odann gemein am mit der Facbgruppe der
Ia chiueu-Ingeuieure eine Excursiou in die Automobil.Ausstellnng statt,
worüber an anderer teile beri htet wird.
Der Schriftfllhrer:
t». Jul. Jliuler.
IX. Intern tlonaler Sohlft'ahrtsoongross In D so l,
do r f 1902. Pro g r a m m: DflIlI(l!J <len 2.'). Juni, auends : Empfan . -
J/O'l1lag dE71 .'10. JUlIi, vormittag: I. Plenarsitznng; nachmittag:
Be i htigung der Dils ehlorfer I1nfeDllnlagen. - lJiell la!J den 1. Juli,
VermIschtes.
vormittag : I. itzung d r Abtheilungen j nachmitta : F hr~ nach
Ruhrort und Dui burg. - .I1iU.rooc" den 2. Juli, vormittag : 2. Itzung
der Abtheilnngen ; na hmit ag : 3. Sitzung der Abth üuugen. - j)Dfl7ler •
B . I . d r Hafen-tag den .'1. Juli, vormitu Au flug nach Köln, ic ItJ ung J ,I'
anla en : nachrnittag : Buch d Drachenfels- - Freitag den 4. b r 'l'
, • • 11 - ." ,na en(
vormitta : 2. Pleuar itzung, chlu der 'erhanl nn n. .
den 5. Juli: Au ßn na h dem DortlDund·Em - anal b i Hern , Heltrlchen-
lI eh acl E . n (Krupp)bnr'" (lIebewerk) unll Dortmuntl, eventue au n I •
" .1 . I Th I perre. -Oll r na h [üng ten ( roß Bltleke) nnd der Rem I II er . .
• nlllag ,ten 6. Juli untl ,lie folgenden 'Page: Au lIu n eh dem K I er
Wilhelm- 'an I und den Han e 'd n na'h b oml rem Progr lUD!.
Berathung gegen tände:
. . 1 F ag . Die eb r-I. Abth i1ung: Blnnen8chlff hrt.. r. ,.
windung großer Höhen. _ 2. Frag: chi hrl abg ben. - 3. l-rage.
Wertminderung von Kohle und Kok bei der hiff beförderung.. -
lIlittheilungen über: I. Techni che und wir eh ftliche Erörterung..tlber
(lie Anlage von tl\lweiheru - ein chließlieh d r IlILUlagen am • 1l -
d . I' w er tandwelche den Zweck haben, durch Zu chu . wa.ser en 1 leI ng ,
. echanbehonder chi baren l' 111 e zn h ben j 2. Vervollkommnungen ID! III •
chiff zug auf Canillen j 3. Fln 'fahrzeug von geringerem Tiefgang aI
b . A d '1' b' oder ehrauben·75 cm und ErfahrungeIl el Ilwen ung von ur men ..
rädern beim hifiahr betrieb auf FIn" II mit geringem Tie gl\ng geUl ß
dem Be chlu. de VIII. Con re 8 . zu Frage 3 j ~. u nutzung der
Wl\8serkräfte an Wehren canali ier r FIIl e, Buch bei Hochwer,. filr
. ., 5" er uche über
mecham hen (auch elektTi chen) • ·hl11: zug; . J. uere . h
chi ider tand, in bonder auf nillen; 6. .'euere badl c e
Rheinhäfen.
II. Abtheilung : e e chi Cfa h r t. 1. Frage: nter ucbung n
übcr Anla e- und nterh tung ko ten ei erner und hölz rner chleu u-
t Am 2 . SeptelJlber J. J. ver chied Herr k. k. Bn.umth J ul i u s
D ö r fe I im Alter von 66 Jahren iu seiner Villa in Dornbacb. Iit dem
Ver torbenen verliert der Verein eines seincr ältesten 11lul treue ten
[itglieder. D ö rf e I gehörte dem Vereine seit 1861 als Mitglied an; er
war in der Zeit von 1870 bis 1881 durch !J .Jahre im Verwaltung rathe,
(lavon 2 Jahre al r. Vereins-Vorsteher·Stellvortreter thlHig. Um deu
Bau des Vereinshauses hat sich D ö I' fe 1 dadurch be onders venlient ge-
macht, das er durch seine Beziehungen im n. ö. Gewerbe-Verein da
Zu ammengehen beider Körperschaften anregte und förderte. Bei dem
am 1. Oetober stattgehabteu Begräbni war der Verein durch einen
Vor land und zablreiche Iitglieder vertreten.
Personal-Naohriohten.
Der Kai er hat dem ordenU. Professor an der tech nischen Hoch-
chule in Wien, Herrn Regierung. rath Dr. Gustav Pes c hk 8, au
Anlass einer Ver etzung in deu bleibenden Ruhestand den Titel ine
Hofrathe verliehen und den Contre-Admiral, Herrn Julius v. I i 1I p e r,
zum Comrnandanten der Uebungse caeIre ernannt.
Der Gemeinderath der tadt Privoz hat dem Director der
k. k. taatsgewerbe chule in Wien, Herrn Regierung~rath millo
. i t t e, anl Iich (ler Fertigstellung des neuen Bebauuugeplaues, w Icher
allgemein al ein hervorragend verdicnstvolles Werk bezeichnet wurde,
da Ehrenbürgerrecht verliehen.
r. 40. 663
thora unter Bel'\lcksichtigung der Dauerhaft igkeit der Leichtigkeit der
W' d 'ie erher tellung, Unterhaltung und Handhabung owie de Ein- und
Aussetzens. - 2. Frage: Verkehr mit eeprähmen ( eeleichtern). -
;'. Frag.e: Dockanlagen. - :Alittheilungen über : 1. Spülung von See-
Jäfen, IIlsbesondere de Hafens von 0 tende zwecks Tiefhaltung der
Einfahrt· 2 h t d L h b ' . .
. ' . c u z er eue tt \lrme und on u gen ceseichen gegen
BeelUtr iichtiguug ihrer Wirkung durch private Anlagen j 3. Mittheilungen
über Bauart, Leistungen uud Ko ten von Löffel- und Greifbaggern;
4. Fort schrit te auf dem Gebiete de Nebelsignalw en j Ö. 'euere Ver-
suche IIber Schiffswider tnud im freien 'Va er.
A u 8 t e l l u n g. Eine Aus tellnng au dem Gebiete der Schiß-
fahrt und des 'Vas serbaues ist im allgemeinen nur hinsichtlich solcher
Ge t" dgens an e geplant, die in den Congres berathun gen zur Verhandlung
gelangen. Es ist indes ge ta ttet auch on tige Pläne Modelle und
Bilcher auszust ellen. ' ,
• llIittheiluugen wegen Ueberuahme eines Referates oder sonstige
Zu 'brieten beliebe man an den General ecretär Regiemng _ uud Bau-
rath S.}' m p h er, Berlin W. 66, Wilbelm traße 80,:u enden.
Preisaunohreiben.
. Der Verein filr Eisenbahnkunde zu Berliu bat die folgenden beiden
~relsaufgabeu zur Bearbeitung bis l. Augn« 1902 gestellt : 1. Für den
er chiebedieu t sind unter Wllrdigung der bekannten Mittel zur Regelung
der GI' di k .
.es~ nVIIl Ig eit ablaufender Wagen Vorscbläge zur Verbesserung
~er ElDncbtungen zu machen. 2. Anf Grund der bi herigen Erfahrungen
ISt·· .
eme wls.senschafthcbe Darstellung der Grundzüge, sowie der Vor-
Und N~cbtbeJle flIr die Anordnung von Bahnen mit gemischtem Betrieb
-. RellJllngsstrecken ' und Zabnstangen tre cken - gegenüber reinen
Relbungsbabnen zu geben, wobei sowohl die Betriebswei e durch Dampf
als. durch Elel,tricität zu erörtern ist. Für die er te Aufgabe ist ein
~rel von llIk. 600, filr die zweite ein er ter Prei von lk. 1500 und
ern zweiter Preis von Mk. 600 au gesetzt. Bewerber erbalten die Pro-
gramme der Aufgaben mit den näheren Bedinguugen auf Wun eh von
der Geschäftsstelle des Vereine, Berlin W. 66, Wilbelm traße 92/93 frei
zugesandt.
Wettbewerb fllr den Bau desStaatsgymna ium inSaaz
(Nr, 23 der .Zeitschrift"). Auf Grund die Prei ausschreiben sind
23 Projecte eingelaufen. DIe Zuerkennung IIber die einzelnen Preise
erfolgte . ti .ems Immlg und wurde der erste Pr ei K 1500 dem Baumeister
Ernst S I' I äf . . h
• • 1 er In Reic enberg (Kenntwort • oozerisch''), der zweite
Preis von K 1000 den Architekten Karl G r li n a n ger und Robert
Hau s er in Wien (Kennzeicben .Blauer Kreis") und der dritte Preis
vo~ K 600 den Architekten Oskar U n ger und Franz 0 d e h n a I in
Wleu (Kennzeichen "31. VIII. 1901") zuge proeheu,
Offene Stellen.
. 184. An eIer Landes-Berg- und IIütten chule in Leoben gelangt~It 1. Jäl~ner 1902 eine L ehr s tell e zur Besetzunl!. mit welcber
die Verplhcbtung verbnnden ist, sich nach Bedarf tlIr die GegenständeBIIl1 Uebungen des Vor- und Bergcnrses. sowie für die . 'e benfäcber desIItt.enc~Jrse . verwenden zu laEsen. 3Iit die er teile, die derzeit
yr.0;lson .ch .. t und nach längstens dreijähriger entsprecbender Dien t-
e!sdu~l{ m. eme definitive mit delH Titel eine Profe sor nmltewandelt
~Vlr , ISt em Gehalt von K 2800, eine Activität zulage von K 400 undz~r XAnsprncb auf ö QuinquennalzulaO'en, u. zw. 2 zn K 400 und 3
b 600 .verbuDllen. Gefordert wird der ! achweis der vollendeten
':[ga,kadenlJsche!1 Studien und einer minde ten zweijährigen berg-~ n~lscben PraxIs . Gesucbe sind bis 15. October I. J. beimsteiermärkiscben
an es·Ansscbu se in Graz einzureiChen.
j ~85. Bei einem größeren Verkehrs-Unternehmen in Wien werdeu
l~mg~ as ~ lli n e n • In gen ieur e unter gUn tigen Bedingungen und
ten ;ob~zuslch~rung anfgenommen. Bewerber mü en ö terreichi che
SiJar b' rr6er seID und die zweite taat prl1fung abgelegt haben. Offerte
sCh 'ft1Sd .vOct?ber I. J. unter "Z. 1535" an die Expedition der Zeit-
CI e~ ere~nes Deutscher Ingenieure zu leiten.
t 11 1.86. BeIm k. ba.}'erischen Oberbergamt in Mllncben ist die
eie e .elDe~ Al ar k s c bei der s mit einem Jahresgebalte von Alk. 3360,
bener Jilhrltchen Gebaltszulage von Alk. 300, sowie mit einem Tagegeld·
zuge von :Alk. 9 neb t Er atz der Rei eko ten bei au wärligen Dien t-g~schäf~en ~u besetzen. Bewerber um (Ue e teile. welche eine BeCl~'~ ademle m!t Erfull\' absolviert nnd sich praktische Erfabrnngen im
h ~gbaubetneb.e und in~besondere im AI rkscheiderdien te erworben
a en, wo.llen Ihre ZeugDlsse unter Angabe ihre Leben. und Bildnngs·
~lallngehs bl~ 2~. October I. J. beim k. bll.}'eri chen Oberbergamt in
nc cn emrelchen.
187. Bei der Lehrkanzel für Ingenieur - Wissenscbaften und
l~ochbau an der k. k. deutschen tecbnischen Hochschule in Prag gelangt
eme C o n s t r u c t e ur s t ell e zur Be etzung. Die Jahresremuneration
beträgt K 2400. Näheres ist beim Recterate der genannten Hochscbule
zu erfabren.
1~8. Ein tü~htiger, selbständiger Was s e r le i t u n g s b a u-
I n g .e \I i e u r. sowie Was s e r 1e I tu n g s b a u - T e c h n i k e r als
B~uftlhrer WIrd fIIr dauernden Posten in der Provinz gesucht. Offerte
m~t ~.eha.l tsAnsp riiChell und wenn möglich mit Photographie sind unter
,,' erla ~shch 4781" an Rudolf Mos' e (Wien I. Seilerstätte 2) zu ricbten.
189. Ein M a 8 c h i n e n - I n g e n i eu r, mit elektrischen Anlagen
vertraut, wird zur Leitung einer Reparatur-Werkstätte und Instand-
haltung des Mascbinen-Werkzeugparkes von einer größeren Banunter-
nehmung gesucht... Offerte neb t. Angabe von Gehaltsansprüchen sind
unter "S. A. 1816" an Haa senstein & Vogler, Wien I. zu richten.
190. Beim Technikum Gera (ßaugewerkenscbule, Tischler- und
~ewerbe~cbule - Tiefbauschule in Vorbereitung) gelangt die Stelle
elD~s D I ~ e c tor s zu~ Besetzung. Der Gehalt beträgt Mk. 3000
steigend bis Mk. 6000, llJlt Aufbesserung von Mk.300 nach je 3 Jahren.
Der Anfangsgehalt wird bei zufriedenstellenden Leistungen nach Ablauf
des ersten Jahres auf Alk 3500 erhöht, Architekten mit genügender
Lehrpra xis wollen ibre Offerte an das ecretariat des Technikums Gera
richten.
. 191. Eine größere .Motorenfabrik in Oesterrelch-Ungnrn sucbt
einen tilchtigen, erfahrenen In g en i eu r oder Co u s t r u c t e u r.
Anträge sind unter Z. 1793' an die Expedition der "Zeit schrift des
Vereines Dentscher Ingenieure' zu richten.
192. Beim Dampfkessel-Revi ionsverein filr die Provinz Ost-
preußen gelangt eine In g en i eu r t ell e zu besetzen. Bewerber mit
HochschUlbildung und Praxis im Kesselbau oder Betrieb wollen ihre
Gesuchs mit Lebenslauf und Zeugnisabschriften an den Ober-Ingenieur
R o.li n in Königsberg i. Pr. richten. Neben Gehalt , nach fester Scala
steigend, Unfallversicherung, Pensionsberechtigung, 'Vitwenpension und
sonstige Bezüge.
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
1. Bei der k, k. Snliuen-Verwaltung Ischl gelangt der Bau eines
Ar bei t e r-'V 0 b n bau e amlllt !Te ben ge b ä u d e im Offert-
wege zur Vergebung. Die veran chlagte Bausumme beträgt für das
Wohnl;ebäude K 22.500 und für das Nebengebäude K 4500. Offerte
ind bIS 6. October I. J., mittags 12 Uhr bei obiger Verwaltung einzu-
bringen, wo elbst auch die Offertbebelfe eingesehen werden können. Das
Vadium beträgt 5% der offerierten Ban umme, welches dann als Cantion
liegen bleibt.
2. Wegen Vergebung der Zirn m e r man n 8 a r bei t e n bebufs
Adaptierung der ViaducWffnungen Nr. 200-205 der Gürtellinie der
Wiener Stadtbahn zu Depotzwecken der städtischen Gaswerke im ver-
anschlagten Kostenbetrage von K 6289'40 wird von der "Gemeinde
Wien-städti che Gaswerke" am Montag den 7. October I. J., vormitt~
10 Ubr, im Bureau der Verwaltungs-Direction der tädtiscben Gaswerke
(I. Doblhoffgasse 6) eine ötIentlicbe scbriftliche Offertverhandlung abge-
halten werden. Pläne, Ko tenanschlag sowie Bedingui se können im
Bureau der Betriebsdirection eingesehen und die bezüglichen Offert-
behelfe, insoweit der Vorrath reicht, bei der Hauptcasse (I. Doblhoff-
gasse 6) gegen Erll\g von K 1 bezogen werden. Näheres im Vereins-
Secretariat.
a. Wegen Vergebung der Erd- und Baumeisterarbeiten einscbließ-
lich der Lieferung der bydrauliscben Bindemittel für den Ca n a I-
bau in der vierfal:ben Allee und den Not hau si a s 8 aus dem Wien-
ßussammelcanal im XIII. Bezirke find et am 9. October 1. J., vormittags
10 Uhr, beim Magistrate Wien (Departement XIX b, Maltistrats-Secretär
Dr. ücbtern) eine öffentliche schriftlicbe Offertverbandlung statt. Die
veranschlagten Kosteu betrag en K 40.383'92. Vadium 50/0.
4. Vergebung des Neubaues der in Km. 13-14 der StaatsstraBe
Szvrcsinovec·Gn.lizien befindlicben B r ü c k e Nr. 56 mit dem Kosten·
aufwande von K 64i7·38. Die bezügliche Offertverhandlung findet am
9. October I. J. , vormittags 10 Uhr beim kgI. ung. Staatsbauamte
Trencs~n statt, woselbst die Olfertunterlagen aufliegen. Vadium 6% .
6. Wegen Lieferung von 333.600 tück Hau pt- und Sec u?-
d ä r b ahn s c h w eil e n, ferner 1280 m3 eichene Weicben chwellen 1&
verschiedenen Dimensionen für den Bedarf der priv. österr.-ung. taats-
Eisenbahn-Gesellschaft für das Jabr 1902 wurde eine Oftertverhandlung
anberaumt. Anbote sind bis 10. October I. J., mittags 12 Uhr, bei der
Direction der genannten Bahnge eUschaft einzubringen, bei welcber auch
die näheren Bedingungen in Erfahrung gebracht werden können.
6. Bei der kgl. ung. Staat -Ackerbau cbule in Brezu6bänya ge-
langt der Bau eines tal Ig e b ä u des im verau chlagten Ko ten-
betrage von K 41'836'86 zur Ausführung. Zur Vergebung dieser Arbeiten
findet am 14. October I. J. , nacbmittags 3 Uhr, im kgI. ung. Staat.s-
bauamte Besztercebänya eine Olfertverhandlung statt und können die
bezilglichen Bebelfe dortselbst einlteseben werden. Vadium 50/0.
7. Wegen Vergebunlt der Erd- und Baumeisterarbeiten mit einem
Betrage von K 264.199'57 und einem Pauschale von K 10.600, der
Liefcrung der b)'draulischen Bindemittel mit K 19.720, der Steinm~tz­
arbeiten mit K 26.309 und K 3000 Pau chale, der Zimmermann~arbelte.n




Der \ erein -Vor teher:
Gerd Z.
ltthellung d r Redaotion.
Die 'um mern 6 U. 8 der nZeit chrift" vom Feb ruar 1901
Pr ei e vun 60 h da Heft gekauft.
Ge chiiftliche Mltth -UUIl eil (le
ZUIll
duug el erner Gerll te im Mauerwerk vorgeführt 'erden. Im dritten
Capitel werden die vorbereitenden Arbeiten, die Einrichtung deo Bau -
platze, die Aufdeckung der tragfähigen ohle erörtert und die ve.r·
chiedenen Arten der Her. teilung der Baugrnbe mittel Handarbeit.
Baggerung, Felsen prenzung unter Wa er owie die Pilotiern.ng, da
Einschrauben ei erner Pfähle etc. auf Grund z hlr ieher Bei piele an
der Praxis be prochen; d vor einigen Jahr n I' chienene , erk von
E. Po n tz e n üb r Erdarbeiten, Tunnel, Ba~gerungen etc:,. welche
di e Arbeiten ausführlicher behandelt, wird hier m hrfach cltlert j ~as
vierte Capitel endlich behandelt die Tran. portbahnen für den latenal-
transport, Gertl. tungen, Lehrbllgen, wobei (He Erfahrungen der neuesten
großen Arbeiten verwertet wurden. Obwohl dieser Band nur deu er te.n
Theil über Kun tbauten bildet. dürfte der eibe dank der Reiehhaltigk~lt
und Au fllhrlichkeit der b handelten Materien filr den onstru teurderu
nützlicher Rathgeber ein. chlieBlich ei nicht un rwähnt gela ell~
zahlreiche Quellenan aben n die benützten Arbeiten hinwei en, Korts ,
Einze lnne te BUch 'I'.
8193. Aoetylenoentralen. Gemeinver tändliche Dar tellnug de
derzeitigen tand der Beleuchtung ~nzer 01' chaften. Von Dr. J. V oge I.
80. 139 . m. Abb. H lle a. d. aale I 01, la rho I d, ( lk. 4'-.)
I!l.l. Wegweiler für Aoetylen·Teohniker und IQstal1l~-
teure. Von D. Be r n a t und K. c h e e I. 8. 22 . m. Abb. Ha e
a. d. . 1901, II a I' hol d. ( k. 3'-.) t
8195. Zur Umreohnung dei aus Caloiumoarbld en -
wickelten Rohaoetylens auf die filr Handelsware geltenden H~r
malien. Von Dr. R. Ha m m r s c h m i d t. 80. 15 . m. 1 Tat. a e
a. d. aale ]901, I a r hold. (llk. -'40.)
8196. Tabelle zur Bestimmnng der Ga.ausbeute aUI
Caloiumcarbld. Von Dr, O. Fr II h I ich. Halle a. d. aale 1901,
AI a r h o I d. ( k, 1'50.)
8197. Entwerfen und Bereohnen von Heizungl- un:
Lüftunglan1agen. Von O. Wie 11 r e c h t. 80. ]05 S. m. Abb. 2. Au
H lIe a, d. aale 1901, !I a rho I d. ( k. 2'-.) . I e
8198. Die Bremsproben am Arlberg und die te. hni c~o
und wirtschaftliche Bedeutung der Bremsfrage in Oe terr elch. .
lö . 1901. d s
81&9. Festsohrift zur 50jährigen Jubili.umsfeler 53 eS
Klrntner Indultrie· und Gewerbe-Vereinel 1901. . .
Klagenfurt 1901, elb tverlag. ft
8200. Die kinematisohen Probleme der wlll~n~o~;oo-
liohen Teohnik. Von K. Heu n. • 123 . m. Abb. LeipZig ,
Tenbner. . Von
8201. Das Prinz Regenten-Theater in M nohen. 1901
Heilmann & Littmann. Folio. 22 S. m. 17 Taf. Mllnchen ,
Wer n e r. (Mk. 16'-.) 'h Bau
202. Die Eis- und Kälteerzeugunltl-Muohinen, I I'
und ih re Verwe ndung in der Pr is. Von R. te t e fe 1d. 80. 4 •
m. 336 Abb. tuttgart 1901, W a g. ( Ik. 20'-.) i h Von L.
203. Die Petroleum · Indu trie Oesterre 0 s.
tri p p e I man n. . 255 . m. 2 Tar. Leipzig 1 78, K n a p p.
Vereines.
Z. 1332 v. 1901.
Ciroulare IX der V reinll itung 1901.
Das m Dachboden d Ver in h u e befiudliche eiserne Wa er-
. h I d entfernt werden.
re ervoir soll aus der Hau leItung an g c a tet un " ie t
D 9 Redervoir mi t 2200X2200X950 mnl, f t ca. 46 Hectoht~r: . g
. .• I h b' tte dleJeUlgen
ca. 1000 kg uod i t in vorzilglicbem Zu tanue. ei d
Herren Verein college n welche für diese Object Ver wendung ha ben ~n
, . h d'e VerelOs-ge neig t' Ilren das eibe vom Vereine zu er erben, le an I
kan zle i zn wenden.
Wie n, 24. eptember 1901.
K 8·100 und K 11.600 Pauschale, der Bautischlerarbeiten mit K 72.21)2'54
und K 13.• 37'46 P auschale, der Schlosserarbeiten mit K 51.173' 5 uud
KlO. 26'15 Pau chale, der Anstreicherarbeiten mit K 9333';.0 und
K 1500 Pauschale, der Glaserarbeiren mit K 1)681 und K 12.319 Pan chale
der A phaltiererarbeiten mit K 4561 nnd K 139 Pauschale, der Isolier-
plattenlieferung mit K 1722, der Holzcementdachher tellung mit K 1711
und der Liefe rung der tein zeugfabrikate mit K 56 9'50 und K 700
Pauschale für den Bau der BUr ger s p i t a l s h ä u s e r im VI. Bezirke,
lnriahilferatras e 23 und 2;'5, wird Montag den 14 October 1. J., vor-
mittags halb 11 Uhr, beim blagistrate Wien eine öffentliche, schriftliche
OtTertverhandlung abgehalten werden. Näheres im Vereins -Secretarlm e.
8. Vergebung der S t r a ß e n a s p hai ti e r u n ~ der in Bndape t
im VI. Bezi rke befindlichen Uj-ntca mit 4 CIII dickem Doppelasphalr, Die
auf diese Arbeiten bezüglichen Offerte sind bi 15. October I. .1.. vor-
mittags 10 Uhr, beim dort igen lagistrat e einzureichen. Vadium 100/0.
Die näheren Bestimmuugen erliegen beim Magistratsrathe Karl V 0 i t s,
9. Der.[euban der in Km. 15-16 der Mnnicipalstraße D mend-
särd- V. Mikola befindlichen I p ol y b r ü c k e Nr. 29' und Inundations-
brücke NI'. 26 sowie die dami t zusammenbängenden S t r aß e n r e g u-
1i e rn n g • A r bei te n im vera nschlagten Kostenbetrnge von
K 61.8 1'65 gelangen im Offertwege zur Vergebung, Die Offertverhand-
lung findet nm 19. October 1. J., IO Ubr vormittags, im kgl . ung, Staats-
bauamte Ipolysäg statt, wo elbst die Offertbehelfe zur Einsicht aufliegen.
Vadium 5%.
10. Im Nachhange zur Lieferung au chreibnng, betreffend Ein-
richtung einer Was e r lei tun lt in oria (NI'. 32 der "Zeitscbrift..)
wird mitgetheilt, dass nunmehr auf den 25. October 1. J . die Offertver-
handlang für die Vergeb ung der 11. und Ill . ection des obgenannten
Projectes (Anka uf und Aufste llung der lIIaschinen·A nlalte n zur Hebung
des Wassers aus dem Duero flusse) anberaumt wurde. Die Pläne sowie
da ßedingui heft liegen in der ,. ecretaria del Ayuntamiento d oria'
( •egociado de Obras) zur Einsicht auf.
] 1. Vergebung der Erbauung einer ä n ger hall e für 11a im
Jahre 1902 in Graz stattfindende VI. Deutsche ängerbundesfest. Bau-
und Zimmermeister werden eingeladen, ihre Anbote für diese AusfUhrung,
welche an einen Generniunternehmer vergeben werden soll, bis 25. Oe-
tober 1. J., mittags 12 Uhr, in der Kanzlei des Pestaueschuases, Graz,
Mes nergasse 4, einzubringen . Die Pläne, die Baubeschreibung und die
Banbediugni se sind im Atelier des Architekten k. k. Prof. Friedrich
Si g m und t, Graz, Spa rbersbachgasse 37, woselbst auch alle Au -
kUnfte ertheilt werd en, zegen Erlag von K 10 zu beheben.
12. Für die Landwehrka erne in Marbu rg gelangen nach tehend
verzeichnete 0 e fe n und H e i z vo r r i c h tun gen im Ofiertwege zur
"ergebung: 32 Stück lantelöfen für Mann cbaftszimmer nach ystem
Me i d i n ge r oder Kom a I' e k (Regulie rfüllllfen mit Ventilation und
Circulation); 29 tilck Oefen mit Circulatio n für Charge nzimmer ;
10 Stück Arrestll fen, vom Oange aus zu heizen, mit 45 cm lan gem Heiz -
halse und Circulation; 9 StUck G ras e I' n'sche Kochherde; 2 tück
Ga öfen fI1r die Bäder. Die näheren Angaben über die Au maße der zn
beheizenden Ränme werden von der Baulei tung in der La ndwehrka erne
ertheilt. Offerte sind bi 31. October J. J. beim Stadt rathe in Alarburg
einzureiche n. Vadium 50/0.
Biichel' chan.
8161. Procedes generaux de Constructlon. Tra vaux d'art.
Tome !. Par A. de P rea n deau. profedscur n l'ecolc nati onale des pont
et chaussl!es. avec la collaboratio ll de E. Po n t zen, ing6nieur ci"il.
68 . Lex.·Form. mit zahlr. Abb. Pari 1901, Ch. B6ranger.
Diese vor kurzem erschienene Werk bildet einen Theil der von
. C. L ec ha 1a s gegründeten EncyclopMie des travaux public. i dem eIben
liegen dieVorträge des Profe ors an der 6coledes ponts et cha us86es M. d P l' o-
nn d e au zugrunde, welche durch zahlreiche von In genieur P o n t z n bei-
~estellte Beiträg e über im Auslande au gefü hrte Arbeiten ergänzt wurden.
Die Verf, er haben ihre Arbeit über Kunstbaute n in zwe i 'l'heile
getheil t, von denen der erste die Blemente.. der zweite di~ A~lsfil"rung
der Arbeiten behandel t. I n dem ers ten Caplte l: nAlIgememes werden
die ver chiedenen Ar ten der Au. fIIhru ng erllrter t, welche bei dem Ent ·
wurfe von Kun tba ute n in Frage kommen; die Erforschu ng der Boden-
verh Itni e mittels ondier ung, die Erwägung der ,umstände, welche
ftlr die Wahl eine r Fundierunltsart unll der Con tructlou de B uwerke;!
maßgebend sin d, die Eint heilung des Uute rgru.nde n.ach dem Gra.de der
Wider tand fähigkeit gegen Druck und SchuL bilden die ha upt chhchsten
Gegen tände dieses Capitels, .wä hrend üb~r die AnsfUb rnn g ,der ver·
chiedene n Fundierungsarten IU dem zweIten Band e ausfüh rliche, auf
Grund von Brfahrunl?en gestUtzte Anleitungen folge n sollen . Das z eite
Capitel behand elt die E igenschafte n und Anwe.ndungsarten . der Bau-
materiali en, wobei auch die Beton·Eisenconstru ctlOnen und dIe Anwen-
Co. in Wien.Ei~enthul1l und Verlag de Vereines. - Verantwurtlicher Hed cteur: Cun Inntin Freih. v. l' 0 11 1'. Druck von lt.
.. ..... . ,r 11 I 1C) J 1901 k k Rl'gi runlt. r th AdolfINHALT: D s BlockSignal J tem Kr IZlk. Vortrag, gehalten 10 der 0 ver ~m ung an~ -. nuer. von.... Fe rdinand _ ·ordbahn.
P l' ach. ( chluss.) - Zur Th eorie. der Knickre tigkeit. Von Alol c h n e I (1 e 1': ID~ellle.u r der K I. er mlnn der Fachgruppe
( chlll s.) - Ueber neuere Flu reguli erung - le tboden. Vortrag. geb .Iten am 21. I rz 1001 10. der Ver II~ gn de Deu h·
der Bau· und Ei senb nhn -In genieure von I naz Poil n k, k.. k. l ogeUlenr der n:.I:. tattbnlterel. - Vers mmln go e l , in . -
Oe terreichisch-Ungarischen Verbandes für ß innen cbitTahrt I~ Bre lan v?Ill.2. bl 4. eptembcr 1001. Von P rof. ~~ ionen. _ Ver .
Vereins.Anll:elegenheiten. Fnch gruppe für Elektrot chnik. Bencht . I\ be~ dIe Im ommer. ] 901 untern omm nen Excu








Wien, Freitag, den H. October 1901. NI'. 4l.
Alle Rechte vorbehalten,
ober r ers uch ergebnl e bel Erprobung von Beton- U1HI Betcn-Iäseu-Oeustrucüouen.
Vortrag, gebalten in der F achgrupps der Bau. und Eisenbabn-Ingeuieure am 13. December 1900
von Jnsef .\ lItOIl JlifZCl', Ober-Ingenieur der
Betonbau-Unternehmung G. A. W a y s s & Co.
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Trägern mit 70 '8
Zwickelein- 1 : 3 100 13 1'5, 47 '2 -
wie oben
spannung I
wenigstens zum Theile abgeholfen worden, und werde ich später
noch anf diesen P unkt zurückkommen, Meine damal igen Aus-
fiihrungen blieben bi nun unwidersprochen, und ich hoffe, auf
Grund der seit her gemachten Erfahrungen den Beweis fii ~ die
Richtigk eit meiner seinerzeit gemacht en Behauptungen zu erbringen.
Kurze Zeit nach jenem Vort rage erschien in dem \Vochenblatt
"De Ingeni eur ", Organ der Vereenigung van Burgerlijke I ngenieurs
in den Nummern vom 9 , 16 , 23" 30. April und 7. Mai 1898
eine Reihe bemerk en werter Artikel von Ingenieur L. A. Sa n de rs :
"Th eorie der Beton- und Boton-Eiseneon tructiou." Durch diese
Ausführungen ist die Richtigkeit meiner Behauptungen zum größten
Theil erwiesen .
Tahelle 1. Proheu mit Hetonplntteu,
Tabelle 2. Betuupruben, Yersuche zu Ymuhlen , Wiuter 188 /89.
t : 4,
Zunächst will ich Ihnen einige Probeergebnis e mit Beton
vorfUhren und mit Biegever uehen beginn en. Aus den beistehenden
Tabellen l , 2, 3. 4, 0, 6 i t der Wert der Biegungsfestigk eit
zU er ehen. wobei ich bemerk,'. da ~ bl'llllfs Vergl eiches jene
Formel angewend et wurde, welche fUr Tl'llgel' von sich gleich·
bleibender Forlllllnderung Giltigk eit hat , fUI' die vorliegend en Vel"
. Um ein volles J ahr später, als ich beab icht igte ist es
IIlIr verg önnt, meine Au fiihrungen vorzubringen und ich' war in
b ' /1 ' I S ' 'egrCl I ~ ier orge , ob meme Darl egungen nicht überhaupt ver-
sp~tet sind. Gerade j ene Materie, die ich mir zum Gegenstande
memer heutig en Erört erun gen mache, umfa st eieent lieh ein ver-
h:lItnismltßig wenig betretene techni ches Gehlet. E geht eben
hier wie bei j eder neuen Sache; die Zahl der Zweifler ist groß,
und der \Veg der Wahrh eit bricht sich nur ehr langsam Bahn,
und sparsam fließen die Quellen. au denen man Erkenntnis
schöpfen kann, -
Die Frage der Elasticitlit sverh llltnisse der Beton- und Beton-
cleen-Constructionen i t noch immer über die ersten tad ien der
Untel' uchung nicht hinaus, Hervorra gende auf die em Gebiete
haben gelel tet die P rof. II a u c h i n g r T e t m a j e r und
IJ . 'a eh, außerd em eine Zahl von Autoren welche mehr oder
.
,
welliger der Behandlun g vorli egender Frage näher getre ten sind.
D~ s diese Frage nicht eingehender und viel eitiger behandelt
Wird, ist allerdings bednuerllch , um omehr als gerade hier ein
F Id f"? ur die Entwicklung nenerer An chauungen gegeben wäre.
Ein gr oß Thei! schuld daran ist jedoch der Mangel an Versuchen
und besonders an solchen Versu chen, die der Oeffentli chkeit über-
geben oder derselben bekannt wurden.
Bekanntlich sind für Holz und chmiedeei en die Dehnungen,
hezw, VerküI'zung en der Fa eru bei Zug, bezw, Dru ck proportional
den entsprechenden Kräften. Die tri fft bei einer anderen Gruppe
Von Bau tofTen , z, B, Gusseisen, teinen und Beton nicht zu, im
Gegenthei!e, die e j Iat erialien zeigen ein ganz anderes Verhalten.
Wlihrend heispielsweise Schmiedeeisen und Holz bei Bela tungs-
proben für Zug und fiir Biegung ganz gleiche Fe tigkeits werte
ergeben, ist dies bei der zweitgenannten GIuppe (Gn eisen,
S.'elnen und Beton) nicht der Fall. Dies Verhalt en hat in der tech-
~I chen \Velt zu mehrfa chen Er örterungen Anla s gege ben, wobei
Jedoch bedauerli cherweise der Kern der ache nicht gefasst,
sondern tets umgangen wurde, d. h, die Fr age blieb eben
ungelöst.
. Hei dieser Gelegenheit möchte ich dar auf hinweisen, dass
Ich in einem am 17. Februar l 9 in der Fac hgruppe der Bau-
und El senbahn.Jngenieure gehalt enen ortrage dieser' Frage
nl\h I'getret en bin, An der Hand der Versuch ergebnisse von
Prof, Ba c h und anderen hab ich Vor cliläge gemacht, in
,,:elcher Wei e diese Frage gelö t , bezw, in w lcher Weis e
eine Berechnung aufgo teilt werden könnte. D. Material , auf
w lches ich meine Darl egungen stützen konnt , war allerding nicht
sehr reichhaltig, und fehlten in be onder brau chbar Unter-
UchungseJ'gebnisse über Zugversu che von Beton. Di Ergebnisse
der diA bezilglichen Versuche des I. Gewölbe-Au sehu es waren
leider nicht verwendbar, weil offenbar infolg ein Gebrechen
ß? der' Maschine, mit welcher die e Proben abgefüln t wurden,
die Stäb e nicht vollkommen centriech gezog en wurden, da sich
bei einzeln on Able ungen statt auf beiden eiten Yerlllngorun{!en
a~lf einer Seito eilltl VeJ'llingerung, auf der anderen eite eine
\ erkiirzung orgab . Die . tllbe wnrden daher nicht zeni " en, sondern
z~m 'I'heil dm'ch Biegnng gebroch 'n, w : halb auch die ans
d~esen VerslIchen abg lelt t n Ela ticitllt w rt beziigli ch Zug
Dicht bl'auchbar und nicht riehtig ind. Di m Mano-el i t eitlwr
=======-= ===================~====




1 Theil Cem n t
:l Th Ile, nd[, _ ,chot r1 :
Tuhel!e :i. Proheu \CHI Pruf. , leIan.
Nr .
1- 3 147 lit3 &9
9 14 5 12'1 9 2 I 1)
10 14'·1 1~ I 11'2 7i 4 1 7'Ii tl :!14 11'7 10'3 77 t3 10'7 62
17 13'\ 16 roa 79 1I '0 71l
21 15'4
Mittel 14'1 littel 12'1 MIttel 9'i)
I
außer dem Mi chungsverh Itni , d m Alt rauch d Ge, chiebe
zu berück ichtigen.
Be onders möchte ich ab I' auf di Y I' nch hinwei en,
die ich gemein am mit Renn Baurath Prof, H a n i , c ~l d~rc1J­
gefiihrt habe, und zwar d w gen, weil nicht nU,r die .Bll'g .
Bruch-Ergebni e vorliegen , ond rn w il an d n b I d I' Blt'gung
gebrochenen Platten mit möglich tel' \'01 ich Prob körper heran --
gemeißelt nnd odann auf Zu , b ziehnng wi e Druck un: er ,ucht
wurden, E wurden, ow it e überhaupt möglich ' lU ' die Zug>
und Druckkörper an solchen 1'1 tten t lien ntnomm n, welch
mözlich t weit von d I' litte, bezi hung wi e der mit beau-
pr71chten st lle entfernt war n, und zwar th il an der ge-
zogenen, theil an der g drückt n Partle. Die Prob platten
wurden am 1. M,rz I 99 am I terialpla z d I Betonbau- I~.t er.
d e\\'ohn-n hmnng G. A, W a y Co erz uO't, un zwar von
Iich n ementarbeit 1'0 , 0 111\ d: in peci 11 r ufu'l\O' gegeben
worden wäre, und wurde ZUl ' Her t lIung d Beton. lang.\am,
, reSI' leibindender Portlnnd- ement von Kirchdorf und I mnr
Il li chun"" -Donau and ( ozennnnt er Pft tel' 1" , andj v rw ndet. a: b ,
o d 2') To vem I
verhältnie war I : 31 '., Die Erprobung wur • am ,),.
I 99 in der k, k. -taat. a ew I b chnle , und zwar in d m zu
, J' 11 in welchemVer uch zwecken eigen an ge tuttoten ve rraum e, f'ül t
auch die Versuch de I l. ewölb -An chn durch~ ubu
, PI d I ne Tr end ein e-wurden vorg nommen, DI tt n wur en 0 I
I 80nder~ Vork ehruna oder , orz fnlt auf d n Ob rgurt gl'walzt~r
T räger frei anfg legt, Durch d n Iiyrlrauli eh n Appar at wur e
so wie bei den Prob n d 11. ,rl I
T wölb -Au chu der Druck
durch ein Träger tf . auf di e
Platte üb rtr, g n und hiednreh
die Wirkung iner Einzella t 1'-
zielt (FiR', 1), Die Freil, be-
tlug 1'50 111, die Br iteJ d l' Fig, I.
Platt n war rund 60 ('111, di I
I)i n Iieren Einz -Dick d l' lben betrug 7 bi 11 ~ 111111,
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11 lill el/ 20'6 1 II li,lel! IS'9 1 I
\ li t t el\ 2 1' I I
Tubell e -l. Betonproben , Yl'I""nche zu Ymuhlen, Winlp.!" t
1: 7,
Tahelle :1. Bet onproben , ,"er liehe zu Ymuiden, Willtl'l' t
1 : 52fs.
suche jedoch nicht. welche aber in Ermanglung ein I' be seren
Formel immerhin als a 11 gern r, i n e r Maß f; t a b zulässig ein
dürfte, Die Biegung -fe tigkeit als Maßstab anzunehmen, empfiehlt
sich ans d m einfachen Grunde, weil dies der einzige Maß tab ist ,
der gewählt werden kann, da man aus der Angabe einer ge-
tragenen La t ohne pannweite und Kennt nis der Abmessungen
des Träge: s sich kein richt iges Urtheil bilden kann, oder e einer
längeren Berechnung bedarf, um zu einem Urtheil zu gelangen,
wenn diese Daten bekannt sind,
Es sind die Ergebni se der verschiedenartigsten bekannt
gewordenen Versuche, nnd zwar auch fiir verschiedene Mischung -
vsrhältni e, in diesen Tabe llen zur Darstellung gebracht, be-
ziehung wei e verzeichnet, nnd wäre in den einzelnen Fä llen
\ or eil),
d • a I T" 'I D I lIlid Kl'e (durch ein Gitt r VOll 3' ~ C I/I M l\~chell 'eiteMi chuug: 1 Thei! Portll\1I . eUlen !., I 2 uel e OM a nu'
'f alH'll c 6. Helunlllatt cn, r or,lIeho von k. k. lind (litt r.ln :,:'I'ni l'lI r ,I u~ t'f .\ n l . , 'p i t zl' l' .
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Tabelle 7, Comeut-P rnbe n, durch gefllhrt von der st lldt lschc n
l'riifung nnstult fiir hydraull sche Hiudemitt el mit r erschledenen








1 : 6 und der gleichen
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Pr of, Ba c h durchgeführten Versuchen mit Betonkörpe rn, zu
deren Herstellung theilwe ise Quarzge chiebe verwendet wurden
(Z. a. V. D. I ng. NI'. 48, 1 96), sich ergibt. Beispielswei se
betrug die Druckfestigkeit nach 90 Tagen, Mischung 1: 3,
Mark e 11:
Bei





K 0 r m a 1 8 a 0 d
I I.! 5 ~ e"t I I" "Cement- .. I ; :1 1 :6 I : :l I : 6 .... 1: Q.l t:L2l IB ~ 4) :::: S~t cmar ke < :d.E ;r,g - ~ CD=='
Z ~ fD ~ j D r u c k ~:ä~u g !>'O~:::l ~~ ~ Si
"--
7 20'35 10'73 1'88 202'00 84'25 ~:40
Jl 28 27'75 14'33 1'94 267'00 101'25 2'64
90 32'50 16'50 1'97 306'00 111)'25 2'65
7 23'38 11'63 2'01 205'00 77'25 2'66
u 28 30'18 15'98 i - 9 289'25 117'75 2'46
90 35'03 17'40 2'01 325'00 11)9'75 2'04
----
7 22'75 11'30 _'01 209'75 95'00 2'21
0 28 31'20 16'78 I ' 6 326'50 121'00 2'70
I 90 35'38
18'65 1'90 354'00 131'75 ,,:69
Nunmehr sollen die Er gebnisse von Zug-Elasticitäts-Unter-
suchungen reiner Betonkörper einer näheren Betrachtung unter-
zogen werden.
Im ganzen liegen die Ergebnisse von vier Probekörper n
vor (Zeitschrift De Ingenieur 189 , April), und sind die Längen-
linderungen bei steigender Belastung au nachstehender Zusammen-
stellung zu entnehmen, Die Schaulinien für diese Zugproben sind
in vier Figu ren, Tafel XXII, verzeichnet, und habe ich einige der-
selben mit den von Prof. B a e h un bekannt gegebenen für Druck
d" 1 f 7 ~zusammengestellt. Nat ürlich mn sten ie III 600 CIIl au 0 cm
d di 1 d 9 7Messlänge bekannten Re ultate un ie in 1000 cm un C1ll
Messlänge erhalt enen Größen auf gleiche Gr undlage ( 1~OO cm
und 100 cm Messläuge) umgerechnet werden.
Gleicht man eine olche CUI've au , so erhält man den in
Fig, 5, 'r afel x .'1I, punktiert gezeichneten Linienzug.
Die Abscis en sind die Bela tungen per Quadratcen timeter,
die Ordina ten die Llingenänderungen,
Bei Cur ve GI'ut l [>. i i e Ise n I (Fitr. 5, Ta fel . ' . 1I) wurde die
Ordinat e für die rresammte Verlängerung in acht gleiche 'l'heile
gcth eilt und in jedem Thei! trich eine Parallele zur Abscisse
gezogen, Man erhält, wenn man im chnitt punkt diesel' Parallelen
mit der' Curve die Ordinate fiihrt, die diesem aliquoten 'l'hcil der
Formltnderung entsprechende Bean pruchuug. E ist nunmehr auch
nicht mehl' schwer, den Formiinderung -Coefficienten fUr die
Beanspru chung zu bestimmen, und i t derselbe iu Fig. 5 der






Der Mitt elwer t der Zugfe tirrkeit verhält sich nach vor-
li gender Tafel zum Mitt elwert der Biegefe tigkeit wie 1: 1'9,
Es darf' jedoch nicht überse hen werden dass die ~lini Jll al·,
werte der Zugfe ligkeit beeinflu: t ein können und e falsch
wäre, hierau chliisse abzule iten' während bei pielswei e die~iegung festigkeiten um circa 20'0/0 "er chieden sind, beträgt
d~e Ver c,hiedenheit bei Zug 57 % (mit Bezug auf die Maximal-
Ziffer), Diese Versehtedenheu hat zum Theile einen Grund in der
?urchfiihr'ung d r Ver uche elb t. E war leider nicht möglich,
In der kurzen zur Verfügung go taudene n Zeit den P latten ein
der normalen H rstellungsweise entspr ehende Auflager zu geben
etwa da s man selbe in ein satte Mörtelbett gelagert hät te, die
Platten wurde n frei aufgelegt. Bei am Bau selb t zwischen den
'l'rä"'er'n einbetonierten Pl atten ind die Verhältni e del' Auf-
lage l'llng weit gün tigere. Anderer eit mu aut den oben er-
Wähnten Umstand besonders hingewie en werde n, da s die Zug-
und Druck-Probekörper au einem bereit! ta rk benn pruchten
, Iat rial herau gea rbeitet werden mu ten und nicht au ge chlosseu
I t, da da eine oder andere tiick bereit tarken pannungen
unter worfen war ; trotzdem wurd iue Zugfe tigkeit von nahezu
3 kg/cm2 festge. teilt,
, Die verstehenden Tab ellen zeigen die Btege-Bruch-E rge b:
masn von Betonplat ten der ver chiedensten Iischungen sowohl
olche mit als olche ohne chotter. Ich erwähne weiter noch die in
der n \\'ochen chrift" vom 14, April 1 90 veröffentlich ten P roben
von Ymuiden und die von Herr n P rofe 0 1' J . I e I a n in der
Fe t chrift der technischen Hoch chule in Brünn änßer t ein-
gehend und instruct iv be chriebenen Proben mit Betonplatten.
U ber die Zusammenstellung der Biege-E rgebnis e von
Betonplatt en verschied nen Mi chung verliältn i e und v rschiedenen
Alters wäre nur zu bemerken, da bei piel wei e bei P latten,
w Ich in M isch u n~ I : i) h rge teilt. wurden, die Biegung fest ig-
keit im Mitrel kaum ein Drit tel derjenigen einer Pl atte mit
B~ton in Mi chung 1 : 31/ 2 i t während bei einer Plat te im
li chung verhältals 1: 8 die Biegung fe: t igkeit im Mittel ein
F ünftel jener der Platte in Mischung 1: 3 1/q beträgt, Berück-
sichtigt man den Altersunte r chied , 0 würde da. , ' erhliltnis
aJlerding" etwas günst iger, doch würden ich die \"erhä ltni -
zahlen nur in geringem M,Iße ändern. Denn die Zunahme in
der Zeit vom 90. 'rage des Alt ers bis zum 2 'j0. Tage ist nicht
mehr' 0 bet rächtlich al in dem früheren Zeitraum, etwa vom
30, Tage bi zum 90. Tage,
Was bezügl ich der Biegungsfe tigkeit ge agt werden kann,
hat aber auch beziiglich d r Zug - und Druckfe tigkeit seine
,e ltung.
Aehnliche Result ate erga ben sich bei den vom Ir. Gewölbe-
Au, chusr VOI'" nommenen Druckproben und verwei e ich auf den
die. bezüglichen Berich t welcher kürz lich er tatt et worden i t,
Hier sind die Vcrhllltni' zahlen nicht 0 groß wie bei den Biege-
versuchen. m jedoch auch inen . laß tab für die Beurt heilung
bei gleichem Alter' und gleichem . aridmaterial zu erha lte n, ließ
ich Von auerknnnt guten Oementmaik n P robekörper zu Pa rallel-
ver ucl; n mach n, und zwar von jed I' ementmark mi je drei
v r.'chiedenen . andl;' u tunge u lind iu je zwei v r clUedenen
~l i chung'dvcrhillt ni. sou. E~ wurden sowohl Zng- al auch Druck·
1)I'oben I lfll ~O t II r, und wurden die Ver uche nach 7tligigem,
2 tligig m lind !JOtlt~ igem lter vorgenommen, Im ganzen wurden
648 Ver nch körpe l' erp robt , und wurde die Untel 'uch ung übel'
mein AnsUt' hen von der städt ischen AIlI;talt für die Er probung
hydl"auli ch l' Bindemittel durchgeführt; di andmu tel' habe ich
.elb t beig t IIt, 1lI1l1 zwar I Tormal and, uarz and und groben
Donan, :lnd, wie soll'hcl' zu Betolli rungen ver wendet wird, Die
chara ktt' l'i t ischen Ergebni ' e ind in nach hender Tabe Il übel'-
ichtl ieh fÜI' die Proben mit 1 To rmal and zu ammenge teilt. Für die
Proben mit. Quarzsll. nd und Donan and r'geb n •ich nahez u die
gleichon Verhältni szahl n, 13 i die en nt I' ul'1lllngen hat ich
ganz unz,,"oif lhaft dic Ueberlegenh it de be eren Mi chung'-
\'erh llltn i s darg 'than. Es rgibt ich f rn 1', da die Druck-
kiirp I' mit (~ unrz : aJ lll durchgehend. ein be re Ergebni liefern
als j ne mit Nol'llw I :\IId , Eine Timt ('he, die • uch au den von
66 Xr. ,,1.
Tubelle • (lrut \ - ,' leI. CII, ZlIgYCI·,..IIChc. Prismeu Ili ein . le ,.. . liilll:c Aller z, I . Iollate. r r läueeruneen in Zehntel·Th l\ n 111"
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= 31'9 kp 'cm2•
E i t au Vor teh ndem
Portland-Cementb ton mit und ohne Ei n-
einlagen behandelt n. Di V rsuch pri -
men hatt en bei einem Quer chnitt von
6 ein im Quadrat eine it nläug von
60 em, war n an einem End in einer
Bank f tg kl mmt, wt hrend di 10m nt n-
\ irkunz durch Gewichte, welche an ein m
mit dem Prisma in nt pr chender \V i
verbundenen horizontalen H bel zur Wirkung l!: bra it wurden,
rzielt wurde. (Fig. :!.)
Da Pri ma • 1'. 3 1, Beton ohn
einize Min nten ein loment von 11
es brach, E ergaben die geme enen
tel', und zwar auf der CJ' dr ückt n
()'13 1 mm, au f der g zog n n eit
0'201 /1//1/, welch bi an t 0'266 11/111
Die Hichtigkeit die er Zahl i t durch di Ver nche GI' u t c
! i e l s e n b tätigt ; hier b truz n die Ia: ima d r Dehnnng
0 '245 nI/II b i 100 ein Ie: I, ng . D \Vid r t nd mom nt be-
l
tr llgt -6 6 X 6 '0 ~ = 36 cm3,
spruchung





















Denkt man ich nun die Höhe h des gezogenen 'I'helles
eines rechteckigen Balkenquerschnittes aufgetrag en und die
Höhe der Zugz one in gleicher Weise in acht 'I'heile getheilt,
o erzeben die Parallelen zur Absci e (unter der Vorau etzung,
da s die Querschnitte eben bleiben, al 0 die D e h n u n g o n pro-
portional den Ab tänden von der neutralen chicht wach en), die
pan nun CJ' e n in den einzelnen Querschnitt en, welche in
jenem tadinm VOI hauden sein müs en, in welchem in der am
mei ten gezogenen Fa er die kurz vor dem Bruch eintretende
Maximal-L1\ngenänderuug err eicht wird. Es ist hiebei deutlich zu
ersehen, dass die gegen die neutrale chichte hin gelegenen
Fa ern eine viel größere Arbeit lei ten, als dies bei Trägern
au Materiali en von ich gleichbleibender, beziehungswei e pro-
portionaler Formänderung der Fall i t.
Fiihrt man nach der von mir in dem VOltrage am 17. Fe.
bruar 1 98 angegebenen Methode einen idealen Quer chnitt ein 0
würde der ideale gezogene Theil das in Fig. 6 der T. fel ' ge-
zeichnete Au ehen haben. FÜI' die en Fan W1\1 en die Form-
änderung werte an der äußers ten gezog nen Fasel' GO.600, im
d h aAb tau 16 aber 277,500. Nimmt man als gemeinsame laß
für die Con tru ction de idealen Ql1er chnittes von gleicharli O' III
F orrnändarungswart das Breit enmaß an der Balkenunterkant 0
erhält man die Faserbr eite des idealen Balk ens durch lI~lti-
plication mit der Zahl 2;;..:gg im er ten S ehz hntel; im
4
Abstande 8- von der neutral en chichte wär die Breite bei-
. 1 . . 109.700pre we; e mit zu multiplicieren, um IUe Fa erbreit
60 .600
de idealen Balkens zu erhalten. I t sonach die F 0 I' m de
idealen Balken sowohl für di ~ug eite wie fiir die DI'nck·
eite ermittelt , 0 11\8 t ich die Lage der neut ralen Achse in der
von mir im Vortrage vom 17, Februar 1 98 dargel egten \\'ei e
ziemlich genau ermitteln. elb tver ländlich wird man nicht di
gefundene ideale 1' 01 m zur Berechnung verwenden, ondern man
gleicht den Linienzug nach der Linie {/, V, Fig. Gder 'I'afel, au . Die
folgenden Figuren der Tafel sind Zu ammen tellungen von Zu •
und Druckformi1nderungs·Linien, und geb n di lben ein Bild
über die Größe und di bezüglich n Verhl ltni o zneinander .
E i t vielfach die Behauptung aufg stellt word n, da s die
Lage der neutralen Schicht von der geometri cl.en chwerach nicht
ab, eicht. Auf rund vorstehend I'An. führung n und m iner flUheren
Dmlegungen und Ber chnungen (auch bezüglich de n. in)
\\ äre die e Behanptung so ziemlich wlderl gt i ab r ich hab
noch einen weiteren Beweis meiner Darl gnngen und B haup-
tungen.
Von Ingenieur C o n s i d er erschien n 11l 111 er Auf tz
in den Nr. 1·1, In , l G nnd 17 "L e genie civil", Februar 1 99,
welche eine größ re Zahl von \' ersuchen mit Pri men von
' r. 41. 669
Tu hull « 9. Hetonplntt en III lt Ilumlel enl'inIngen r ersuche Ilnu sch lu ger's iu I ün eh en Willtel' 1887. ,
,,; Cl
1
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de fetteren lI i chungsvcrhltltnis e gegenüber dem mageren,
aber glelchzeitig die bedeutende Erhöhung der F est igkeit durch
eine Mehrzugabe von Eisen. Wenn die FHiche des Eisens 1°/0
der Betonflä che ausmacht, i t die Biegungsfestigkeit beim Anriss
wie bei r. I der Tabelle 9 141 kglcm2 und teigt, sobald der
Ei enquerschnitt 1'450 0 der Betonfl; che erreicht, bei 1'1' . V auf
247 lig/cm2• Ich will mich hier auf eine Be prechung, in welcher
Weise bei Berechnung solcher Con tru ctionen das Eisen gerechnet
werden kann oder soll, nicht einla en, da ich mir diese Dar -
legungen für eine eigene Abhandlung vorbehalte, und nur kurz
dara uf verwei en, dass das hierüber in meiner Abhandlung (" Zeit-
schrift des Oest er r , ]ng.- und Arch.·Vereines" , NI', 20 vom
Jahre 1 96) und im Vortrag vom 17. F ebruar 1898 Ausgeführte
v öllständig aufre cht bleibt, beziehung weise ~ .....6Z:'Xn ._ . . >
ue tätigt wird. Zur Er glinzung möchte ich A j-- ---~
Folgendes nnführ en :
In den oben er wähnten Artikeln im
"Genie civil" bri ugt un Ingenienr C o n- 61mln
S i d er e auch s hr intere snnte Proben,
welche er mit Bet oneisen-Prism en abge- I
fiih rt hat, zur Kenntni j hochiutere ant L.
ind die mit dem Pri ma TI'. 34 gemachten
Tnhelle 10 Bet I tt I 'ra th JI " • on p n eu 11I t Ei e ne lulnee n, r e r uch ~ OU k, k, Hau-
nn lse h 11 1141 ()hor-Ingenleur Jos, .\. ' pil rer, 2:1. • 0-
rembor I 99
B im Studium der TabeIl n 9 I 11 1Q 3 3 t .I1l1d 14 lIb . . : " -, I (I, I u
I' . 0 1 Proben mit Beton I encon tru ction er ibt ich
g eichwl bei I tetrachtuug der Betonprob n die ebcrlegenheit
..
I ~ .~ Platten .... " =~t..c -o~" tllQ ; -- i ..; - .. "s Elsen - 2 - '0 .. "Q :.: =::lg • .c..:.t s ..c
.. Q Breite Dicke einlsge .. "11I Q .. ... " .... :f :ti ..P: '"Co
.'"
cm
.., N"''' ::I ~ _ i
tfl &l .s'O i i!".:< ~I.:
= <
I 60 7'5 90 2900 I '6 1 ~.~ ;i10 mm 165 19 "' .c .::
- ~ ~ =---- --
IOD
., ~'O :sl
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Platte zwischen Trägern ein- ""T'\.
betoniert w
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Platte zwischen Trägern einbetoniert, mit
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Platte zwischen Trägern einbetoniert , mit
Zwickeleinbpanullng
Zeit~chrift des Oeeterr. Ingenieur- und
I Architekten·Vereines, Nr. 40 v. J ahre 1 97 C7
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Verlängerung } O'Ol 010 ()'2'O 0'5U 1'00 150 1'9 mmp. mde Beton
Ent preehen- } 9'7 16 B 21 21'1 21'2 21'3 kg/rlJi!der Zug
Verkilrzllng } 004 0'10 0-21) 0'50 1'00 H! - mm p. 7lldes Beton
Entsprechen- } 15'(j 35 66 108 177 207 _ 19,rm2der Druck
Tah rlln I.... Con: idi'l"e. rl'l"l nll ~I'I'lIn ~I'1I 111111 r l'rkiirzun '1' 11
Prism n :I....
~Le Ginie civil", 4. Febr. 1899
Pri ma wurde in glei cher Wei e, ~i friiher h im B ton-Pri ma
be chrieben, auf Biegung ban. prncht. und zw: I' in einer bi
jetzt meines \\' i' en noch nicht ver ucht 11 Art lind \\"ei e. E-
wurde nämlich vorer t einem Biegung mom nt von 7 6 /;p/CIII,
sodann abwech elnd einem olchen von 3,{fi /;11 em und einem
solchen von 5fi5 kg/ crn unterworfen . Die. I' ' , r ech el in der
Beanspruchung wurde 139.0,-,2 mal wi derholt. Bei dem Moment
von 786 k!l/cm ergibt ich ine Biegung bean prnchung von
204 kg/cm 2 (da Pd ma al id nl I' homogener. tab b tracht ),
ohne da ein Bruc h ingetr et n wäre, und b iden flieg-ung -
wiederholungen wech It die Bi "'11Il,., beam pt uchnug zwi chen
S9 kg und 144 kg fiir da Quadratcent im tel'. Da Aher b i der
Erpr obung betrug 30 Tage. Nach Beendigung d I' P roben wurde
das Pri ma "r. 3·1 eingehend unter uchr, und zeigt n . ich nur
an zwei • t eilen ganz nnbed utende Haarri •e, E wurden odann
an dem am mei t n gezog' nen Th eil durch fine • en kl iner
Pri men heran ge. chnitten mit einem uer chnitt von 15 auf
] 2 1/1111 und SO bi 200 1/1111 L; nge. Di Körper wurden odann
neuerli ch der Blezuna unterworf n und ertraben hi bei noch immer
eine Festigkeit von 22 kg,1'1II2. Bei Durchfiihrung der Bi geprobcn
wurden auch die Verlängerungen uu.l Verkürzungen der um
meisten gespannten, beziehuns w i. P gejn . . ten Fa ern grml' CIL
Für da Moment "Oll 7, I) /"Q (1/1 b tru di größte Dehnung
I 1'!) 1/11/1, die gröLHe •itanehung 1'2 nun per, let 1'. ("ieh
Tafel . -. 'Il, Fiz. 7 w lche die e Erzebni: bildlich znr Dar tel1un'"
bringt) . Bei den l lomenten von" 3~,S/..q CIII und ;)1)5 k!l/oll ."etltH!l'n
die Dehnungen, ü'fi4, b zw. 1'27 111111, al 0 ein d i· bl ' zehn-
fache8 yon jen 1', wIche b i den vou G r u t l ." i 1 ~ n .g .
machten Versuc h n gefunden wurd . Bl'züglich der von Co n I d ,'r;
gefunden n ' Verte, wiche beziiglich der \"l'rll1lJl"eruug n un
Verkiirzun"'en bei den Bi geprobcn cou ta i rt wur! u, wlire e
nur wiln chen \ 'ert da auch EI ticit.lt ,. r nche dllrch
dir ecten Zug oder' Druck gleichzeitig vorg nomlll"n \\ ord .n
wär en, wa aug n cheinlic nicht d r Fall gewe en zu . eIn
scheint , da dio von ihm con truiert Cnrve ganz genan mit den
von B a c h nnd G I' U t con tr llier tcn zn alllmenf 1It, w shalb
ich gla ube 11. 0 n i U(\ r di wohl benützt hat, e abor
unterl a8 ; hat die hervorzuheben odeI' zu en lUmen; auf die e
Art la n ici. auch einig Unger imtheiten in in n Dar-
legungen erklären ,
:Mi t Riick ich auf di e ang fiihrten
wohl die Annahme, da bei 15 /.'g pannnn,.,
mü8sen, die . j doch dem men chlich n Aug
nicht anffindbar ",ltren, als yollkommen haltlo . I
Di e Th eorie kann demnac h nicht richtig in, und . 1l~4
daher auch alle unrau gefo l'~ rten chlii. e nicht ticl,t i'" j w,.r
Crk nnen vielmehr da ob 1<1 die Zn'" itt> ine B 'tonträ'" I
" " . tdnrch Ei clleinlag n er t rkt wird, d!'r Hl'ton im ,'tlInilI' ~ ,
I ein mehr al acht fach ( 0 n 8 i de r behauptet o~lIr eIDe
m hr II ls 20 fache) An dehnunO' von d rj nig n anzun('h~leu,
boi welch I' der nicht durch Eisen ver tllrkte Beton her it. bt'lcht.
n ziiglich de Eint l itte von Ri en bei Bi!'gung benn-
spruchunO' von n tonkörp rn i t zweit 110 , d die clben
I digl ich durch die b r\\ indung der Zn~ f ' tigk it ~t t~h n,
ander verh It ich j duch die .~ach bei ß tonkörp rn mIt EI en-
einla"'en .• obald n mlich die Zug l' tig-kl'it d B ton iib rwun d~U
i t und der Ibe reißt, ",lird elb t d g 'libte, te Aug d!
Ri e kaum bem rk en, wenn ni ht gleichze itig in ande r ~ r·





Nur der mittl ere
Pla lt enth eil ,
























1 ~ I Der PlaUe I ! I ; 11 11
Q,; g: ~ .~ E-t Ei8 ~n.
~ ~ ~ I g ~ 111 eintaget fi: Breite Dicke l ~ l~
1~I O'40 ~ 33 11 7 . 7 m==ljm ==#.==~
;(ljIi.~o 0'40 ~ 11 ~ ~ ~ : : 364 7 .7m'll
4 1'9 0'40 5 1 : 3 33 7 . 7 mm
G 1'9 0'40 5 1 : 3 34 7 . 7 mm
7 1'90 0'40 :l 1 : 3 34 7 . 7 mm 1
8 1'90 0'40 5 1 : 2 3 7 • 7 mm
9 1'90 0'40 5 1 : 2 36 7 . 7 mm
11 1'90 0'40 5 1 : 1 I 36 17 . 7 mm
12 1'9010'40 5 1: 1 37 7 . 7 mm
13 1'90 0 40 5 1 : 1 :17 7 .7 711 m
I I
Tubelfe I:!. Iliinischl'r Yer ueh,
{Mi tgetheilt ,Z, 11. Oe. 1. u. A. V." ' r. 1 v. 18flG,)
) Die AIa ehen des . ' iebes, dnrch welc hes der ~and g i' bt wurde,
hatten 2'5 m eitenlänge.
Tuhel le 1:1 a , Y('J"slll'h von Jo'nI\]('J" So: Huckor, Ilt'l nnillal lr ll mit
Xrl Z1Iwlall ·mll]agell.
I] Breite I Dicke I ~ Eisen Cin, /1 g'J,s " .. I' r. 'ii~ 11
N er I ~ lage : ~.~ E: ~ § ft:Q
1_",: =; '-8 taschen- , .,., 1 -_ weite Breite " ~ ;; Q iii i.§ Anmerkung.
... der Platte 15 und 'Dicke ;: I ~ ~ ~ 11 ....~
:::_ _ _ _ ~ der Litzen I -< I /fi
'
1--;-1'61 em in 111m 11 /7:l/Ö'ii/2,öl (J 3 11 '98~~3=04=8=::<:" ': }
vollständig
JI 6 1 cm /75 mm 75jfr'O/2 '5 63 1 06 ,1267 98'8 gerisseo
I N 61 em 75 mm I 75/5 0/4' 0 63 1'98 3052 145'0
I 0 61 cm 11 75 m11l ~ 75/5'0/4'0 60 1'06 6096 141'3
I J' 61 cm 75mm - 75;5'0 '2' '0 77 )'98 304 131'8 frei
I
~ I ~:: ~~ :::r I ~~" ~ :~~:'~ ~~ ~ :~~ II~ ~~~ I I' : ~~~ ~ 1 au nlegend
61en, 75mm ll 175/5'0' 4 '01/771/ 1'98 3352 1.1 5'0
Tah ell r 131J. Bl'lnuJllalll'1I mH ,·(·lzmelalI . f:illl:ll:l' II .
r er nche, durchgeführt im LaborntoriuUl der k, k, taat gewerbe chul .
(Platten zwi chen Eisentr 'gern mit Zwickeleinspannung.)
Yer uch . Da Pd ma hatt o den neb n gezeichnet en Qu I' chnit t
(Fi"' . 3) und 60 cm Höhe. 111 demselben wal'en drei tiickRllndei enein-
gebe t (vl' l'llluthlich Flu ss ison von schI' gl'oßem Ela ticilltt , oelli·
cienten), Der Durchme seI' dieser Ei enstäbe war 4' 25 mm und




wenn auch noch so fein, ichtbar wird. E' i t die nämlich die
Uebel'windung der che i fes t igkeit und der Adhll ion de Betons
nächst der Ei eneinlage. Ich sage ab ichtlich cherfe tiak eit
weil i~h in all,eu Fälleu, welche ich beobachten konnte, fand;
da s SICh aus Jener Schichte, welche ich aus der chemischen
Verbinduu g von Cement mit der Ei enobeifläch ergibt, und
,,:elche es auch in be ondero i t, w lehe da Ei en vor Ru t-
.hllliung schlitzt, nahezu immer ein Th eil am Eis en blieb, und nur
In Au nahmefUllen am Cement.
Wie wir au den Versuchen C o n i d I' r e er ehen,
hat der Beton die Fähigkeit , eine sehr bedeut nde Dehnung
~u zuhalten (ohne eine Festi gkeit einzubüßen), und die e Form-
änderun"', welche der eing bett ete E i en. tab mitmachen mu s,
bedingt ein krllt'ti~ s Mitwirk en des Ei eus be onders bei
gl ößere n Bean. pruchungen. Infolg der b deutenden Längen-
lindernngdesELen muss ('ineQu er c h n i t v e r k l e in e r n ug
des eiben statt fi nden, und da i t e naturgemäß. da ja im
Bcton da se lb Be treben be t ht, da di cherfest igkeit oder,
wenn milli will, die Adhll iun zwisch n d n beiden Bau toffen
UJllS? I icht ' I' üb rwund on werden kann - i die elbe aber an
gewl s~ n 't llen über wunden, dann folg-t b n der Beloll seinem
N~turg-e8otz als Beton ohne Einlagen, und der Ris wird sichtbar.
1~l e Risse tr eten auch immer CI' t auf, wenn da Ei en über
em gewisse paunun g hinam b an prucht i t und zwar dann,
w nn I' I) I '
, 11e enuung n nicht mehr proportional den Kräften
sind, nl 0 da Eisen über di Ela ricitätsgrenze hinan beun-
prucht wird,
Eist selbstredend, das, man in Kenntni die er Um-
tände durch ent prechendo Wahl der Ei en täbe einer eit be-
ziiglich der Ela ti cltät de 1IIateriaie aud erentheil bezüglich
FOI d Q ,
'm es u rschnlttes und Verhältni von Quer chnitt zum
Umfang- e. zum Th eil in der Hand hat auf die Giite einer
Detonei en-Conetructlon EinHus zu nehmen, B i gleicher tärke
und g-Ieichem Eisenaufwand sind Platt en mit Rundei eneinlagen
solchen mit Netzmetall. obwohl die e an Stahl hergestellt werden
dennoch überlegen, wahr cheinlich deshalb, weil bei der Her-
stellung des I I etzes aus dem Blech dasselbe schon einer sehr
bedeutenden Beanspru chung unterliegt j auch sind, wie aus
Tabelle 1311 hervorgeht, die Abweichungen bei derselben Platten-
gattung oft beträchtlich.
Zum chlnsse will ich nur Folgendes kurz zusammen-
fassen: Bei Betonconstructiouen, insbesondere solchen, welche
hauptsächlich auf Biegung bean prucht sind, soll mit dem
~Ii chungsverhältnls nicht unter 1 : 3 1/ 2 (bei besonders geeigueten
Geschieben I : 4) gegangen werden, Das be te Ergebnis liefert
die Mi chuue 1: 2 - Mi ehung 1 : 1 i t nahezu gleichwertig
mit Mischung 1: 3, be onders bei Betoneisen-Constructionen,
eine 'I'hntsache, die durch die von Prof. Ba c h gemachten
Versuche beziiglich der Ela ticität werte, "Z, d. V. D, 1."
1 TI', 48, 1 96, Fig. 1 und 2, ihre Erkl ärung findet, Es ist daher
auch mit Genugthuung zu begrüß en, dass seitens des Wlener
Magi it ra tes. bezw. de Wiener tad tbauarnte die Bewilligung
zur Ausführung derartiger Cons truct ionen nur bei Anwendung eines
Mischuugsverhliltnis es von I : 3 als zullt ig erklärt wird, Der-
al tige Coustrnctionen ollen keine fall" "01' dem 40. Ta ge, vom
Beginn der Hel stellung an gerechnet, der Benützun g oder dem
Gebrauch übergeben werden, Bei Betoueisen-Constructionen wird
auch der Wert der Eiseneinlagen durch den Gebrau ch eines mageren
Mischungsverhliltnis ~es sehr beträchtlich herabge etzt, d. h. der Beton
ist nicht kräf'tig genug für da aufgew endete Eisen, bezw. das Eisen
hat keinen ent sprechenden Mitarbeiter auf Druck, und i t es
daher möglich, da s die Biegungsfestigkeit bei einer Betonplatte
1 : 2 (Versuch an d er s) größer H al bei zwei Platten mit
Einlagen, deren Versuch ergebni e au Tab elle 10 ersichtlich
ind. Auch in ökonomi eher Hin iclit ist das fett ere Mischungs,
verhältnls vorzuziehen, da die Ko ten der Hel' tellung geringer
sind und auch da Eigengewicht in beträchtlich er Wei e ver-
mindert ist .
"))('1' neucre I;'I u 'SI'C'TUIi t.' l' UIl I' -:n cthodcll.
VOltrag, gehalten 8 111 ~ I , AI rz 1901 in der Ver.<ammlnllg der Fncbgrn.pp~ der Bau- und Ei. enbnhu-Iugeuieure VOll '''IIaZ "oUak,
k, k. Ingenieur der niederösterrelcillschell tatthalterei.
( hlu: zu. 'r, ·10.)
" n hufs näherer und gennuerer Be chreibung des für die schilderten, nur lindern sich selb tverständlich die \\'assermongen
S.Cllllfalllt in Betmcht kommenden Th eile der Wolga kann man und Strombreiten ent. pre chend den hinzukommenden Zufliis'en.
diese in se 'hs Abschnitte theilen, von denen d I' er te von Tvcr 0 wurde z. B. da. Maximum de secundlichen '''a serquantums
bi!l ZUIII h J-snafluss reicht nnr! 2i;) M ilen lan'" ist. In bei Ekaterinenstadt, 43 Meilen oberhalb amtof, am 4., 5, 1111tl
die er ' trecke betrllgt die lrornbr ite bei i derwa er 12 bi 6. Juni IS •./; mit 39.360 t beobachtet, hingegen die minimalste
4~6 m, die BI' ite d' ganzen Flu thale 52 111 bi 11/3 Meilen, \\'a ermenge im Herbst mit 3230 t per ecunde "'emessen.
~)Je Wasserhöhe dei' Friihjahr hochwll CI' betrllgt bei T,'er 11 11/, Hieraus ergibt sich da Verhiiltni zwi chen Ilieder- nnd lIoch·
In Kliliazin I 'J '6 111 iiber ommeJ·...lieder wa er , 0 ziemlich da was ermenge mit circa 1 : 12, welche im allgemeinen auch fiit·
Doppelt wie an dOl' I)onau bei Wien (7'4G 111, "on _ I' () bi die ganze Wol"'a so ziemlich gelten mag,
./- f)'66, lIochwas8cr IS(9). I)a Hochwa. er d: uert in Tver 01', GI' ave li u gibt in dem Artikel »Die Wasser ·
(~.O 1'ag-e, die • chiffahl,t period () . Ionat , Da klein te Wa el' mengen der Wolga bei amara" die an der Messtation Shignly
~uhr-t der Flus s in den Monaten Juli -Augu.t. E scheint, ela s alll 27, Mai 18 () pro ecnnde abgeflossene \\'a serlllenge mit
In dm' ersten lIltlfte deo voriO'en ,Jahrhundert übel' den nliefen Q= 307S Cubikssa hen = 34.770 111 ~ an, <loch soll das noch nicht
10 %011 wenig l' Wa : 01' gewe n ein Illag aL in den letzten die maximale 'Vassermenge ein, welche die \Yolga daselbst schon
~ahren, wo die Wasserhöhe an die 11 ' teilen 26 Zoll betrug, gefiihrt hat ("Zeitschrift tiir Gewä erkund e· 1900). Die trom·
Jedoch bei den mei. ten zeitweilig auf I f> Zoll fi I und nur bei breite wiich. t bei Friihjahr ·Hochwil ern oft auf 2G Meilen an,
'I':el' auf af) Zoll sti g. Doch vurii l' n die. Wu erti fen auch Die Dauer der Hochwä seI', aber auch die chiffahr tsperiodo wild
nllt deI' .Jahr HZ 'it. In di sem tromab chnitt, wo ich 22 ~roß e grüßer desgleichen vergröß ert ich die Tiefe an den Untiefen, je
uti fell b finden, wurden di "I' ehi den t n er uch ~emacht , mehr siCh der Flu s einer Mündung nlihl'rt, aber auch in den Kolken
\lIn Ila Wassei' an den !leichten t llon zu verti t' 11 Ver uche, findet ich hier eine sehr betllichtliche 'r iefe VOI', die oft da Maß
auf die ich splller' noch 7.11 spl'echen kOlllme, ' \'on 23 111 erreicht. Die reln.th'en Gefälle sind sehr geJing
Wns tlie laterialfiihrung- de Flu. e unb langt 0 wird nur (0'267 bis 0 '0282 m per Meile) , eben.o die Obeltliichellge-
v.on • and mit Lehm gem ngt und dcr n Ablagerung;'u , 'andbank- chwindi"keiten (0'57 bi 0 ' 199 111/ ec. bei ommer ' llieder wa ser,
Illidungpn gl'~Jlr()ch n, welche leicht e chieb ich der Flu. durch 2'1 bis I'S I/I/sec. bei Frühjahr -Hochwas er),
Untcr\\a chullg- det· hohen concav n Tf I' • elb t chafft. Llln der Von besonderem Intere. ~e i t die Anfiihrung der Thatsache,
':Tol ga zicht ich 1I11mlich di ~og nannt \\'olg-a tu~ bi 1!ratof d'l in dem fünften tromub chnitt e, von der I\amamündung bis
h~n, wrlch au Thonen, 111 rg-eln lind locker n :-land tcinen be teht, Czaritsin, 68 • teilen, darIIntel' 2·1 mit regulären ntiefen be-
dl Ill11mtlich d m ob I' 11 ,Jura angeh ören. In d n weit ren trom- stehen, an dellen die trömllng "on eineI' Seite zur anderen g-eht,
ab 'chniu 11 sind im allgem eineIl die V rhllltni an:l1o'" deli ge- uud trotzdem i t hier die chiffahrt leichter al oberhalb der
672 x-, 41.
Kamamtindung. elbst bei dem niedrig ten Wa serstande können
hier noch Fahrzeuge von 14 bis 18 dm Tiefgang pas ieren. Da
i t gewiss nur die Wirkung einer natürlichen und richtig ge-
krümmten Trace. Außerdem wäre noch als erwähnen: weit anzu-
fiihren, da s die Wa serhöhe über den Untiefen an der Wol ra-
mündung in ungemein starkem Maße von den Winden beeintlu t
wird, derart, das ie von einem Minimum von 1'5 m bi zn
einem Maximum von 4'2 111 variiert. Doch muss hier gleichzeitig
bemerkt werden, da s der Einflu de Windes bei längerer
Dauer geringer \\ ird. Der Landwind vermindert die Wa erhöhe,
vergrößert die trömung, die hier an ich ehr gering i t, und
vertieft dadurch, dass er das Wa ser förmlich vor sich herpeitscht,
das Flussbett. Andererseits hemmt der eewind die Geschwindig-
keit der . trömung, bedingt dadurch eine größere AblagelUllg
und vermindert 0 wieder die Wassertiefe, die durch den Land.
wind herge teilt wurde, Der Einfluss dieser Wiude ist also für
den Flus VOll größter Bedeutung; herrschen nämlich in einem
Jahre die Nordwe twinde vor, so wird im folgenden Jahre die
Was ertiefe größer ein als die normale, während bei vorherr-
chenden üdwe twinden der umgekehrte Fall eintritt. Di e
Er cheinung wurde an der Wolga wiederholt ehr genau beobachtet.
Die er ten Versuche, die Schiffahrt an der Wolgn zu
verbes ern, datieren an dem ,·VIII. Jahrhundert. Schon P tel'
der Große war be trebt, zunächst die Con truction der Wolga-
chiffe zu verbe ern. Im Jahre l773 wurde die lIuuptdirection
für Was er traßen geschaffen. Diese besehränkte sich anfänglich
auf da Entfernen der Fel blocke aus dem Flussbett und auf
da 'Yeg prengen der Fel enriffe be onders in der Flu str cke
zwischen Tver und Ribinsk. Auch trebte ie die Vergrößerung
der Fahrtiefe an den ebergängen an, Hiezu wurde insbe ond re
in den Jahren 1 41 bis 1843 das bereits erwähnte He ervoir
geschaffen. Eine Wa serabgabe von 47'64 t pro ecunde au
dem elben vermag währ nd de Sommer- iederwa ers noch in
einer Entfernung von 50 Meilen unterhalb Tver (Tver li gt
275 Meilen von der Quelle entfernt) eine Wa ertiefe von 600 mm
herv orzurufen oder den Wasser piegel bei Tver, also 185 [eilen
unterbalb des Damme, um 262 mm, in einer Entfemung on
404 Meilen 1I0cb um 70 m11l zu erhöhen. Das im Re rvoir
aufge peichei te Wasser reicht für eine ununtei brochene Wa. 1'_
abgabe durch li4 Tage unter der Voraussetzung aus, dass d r
gewöhnliche Wa erznflns seitens der in das Reservoir in-
mUndenden Quellen ohne .'lörung anhält.
Im Jahre 14 machte man damit den Anfang, die Fahll'inue
durch Leuchtfeuer und Bojen zu markieren, im Jahre 1854 Wurde
da Ausbaggern einiger Untiefen in Angriff genommen, W it r
gi ng man dnran, den Grund der Untiefen derart auft.nlock rn da
die trömung im . tande war, den aufgewiiblten . and fortzufilln n I
ähnlich wie dies, und zwar mit Erfolg, mit Rechenbaggern auf
den Unti!'fen der Donau geschieht. \'om Jahre 1857 an, in welchem
da Departemeut fUI' Straßen und Communicationen ge ch ffen
wurde, betrieb man die Räumung de Flus bettes zwi chen Tv I'
und Ribin k ystemati ch I'. Im Jahre 1 6:- entschloss lIIan
sich, die Regulierung des Gel'innes durch Vertiefung des Flu, .
bettes herbeizufiihren. Zu diesem Behufe Wlll de der Flu in ein I'
Breite von 42 /11 zwi chen Fülnung childn und Gitter d rart
einO"eengt, das die mittlere Wa ertiefe 1'2 111 betrug; di e
Gi ter ragten 0'6 111 iiber die Wa erfläche und waren an Pi-
loten befestigt. Die ersten Gitter llatten keinen EI'fulg, da die
erwähnten Piloten zugleich mit dem .'ande des Flu bett in
, ,
welchem le taken, weggeschwemmt wurd n. Hierauf ver 'ucht
man ver cbiedene Arten von beid I' eit verank rt n Booten und
Lichter'chiffen durch Steine und nnd zu beschweren und zU
versenken, um auf die e Wei e die gewünschte Einengung zu r-
zielen, ein Vorgang, d I' • ehr ko t pielig war und ich auch als
unzulänglich er wie . Die e Arbeiten welche nur kurze Zelt,
fortge etzt wurden, hatten wenig Erfolg. 0 I' durch die ver-
mehrte trömung fortgerissene and setzte sich unterhalb der
Bau telJen wieder an und bildete neue Untiefen. Man griff dann
wieder auf die Gitter zurUck, doch \\ aren die anders einge-
richtet als die frtiheren; allein die fixen itter rwi en ich
immer noch als ungenügend und wurden endlich dnrch be eglicbe
er etzt. Die inf cb ten fi. en Gilt r be tehen ans Balken, di durch
Querpfo ten mit einander verbund n lind ent prechend \'erankert
ind. Da eigentliche Gitt I' elb t i t an eng aneinander~e-
r ihten Planken oder tan en etzt, welche Im
Flu grunde teck n und an d r it de ein n Balken be-
1'1' tiet ind, Ein L. n balken, der über die u rp 0 t n g ht,
gibt dem Ganzen ein icher s GefUge. Oft wird tatt der
Plank n auch Hürden- und Weidengeflecht ver ·endet. Von den
beweglichen Gittern ind die vorth ilhaft ten die von. [I'. J a n-
k 0 v k i con truiert n. ie be tehen an zwei je 6'3 m langen
Flößen, welche mit Qu rbalk n verbunden ind, Die e fe te, e-
füge trägt in itter an Holz t mmen, das nnten mit ein~ölligen
Brettern in 12 mm me enden Zwi ebenräumen bedeckt ) t. I. t
da Gitter am Traewerk bef ti t 0 wird das Ganz in die
richtige tellung gebracht und mit Ankern und Ketten versichert.
Die Gitter werden dann durch einen mit and und t inen b~-
chwei ten 'I'roz n den Flu grund gedrückt, d ie mit
der trömnng inen Wink 1 bild H, damit d er nnsto~e~
mu • Die weg chwemm nde Wirkung d W er ußert SIC I
auf ihrer Vorder eite. ach Beendigung der ' chiffahrt werden
die Gitter entf rnt, Wir eh n in di n Glttern in weiter ent-
wickelte • tadium jener An ng ide n de engli chen Colonel
Brownlow '" e e d, der im G ng eine Boje tl gt, und daran
einen Bu eh verhängt. In d r Folge führt die er 'ersuch, zu
den rretz- oder Flechtwerken am is ouri und is: i ippi, weiter
zu den Wo 1r chen Gehängen an der I rund ndlich nach dem
Vor chlage Albert 00 e11 zn ei ernen Leitwerk n, Grund' hwellen
und Buhnen. Die Wirkung dritter an d r Wolga v r, wie cl~on
erwähnt, nicht n chhaltig ; ie ub rn aller ding den Boden d~r
Jntiefen, r ducieren jedoch die Tiefe ilber ihnen, da sie I~
Untiefe über den ganz n 'tromtheil u breit n. Im Jahre, 1
wurd 11 die Ingenieure d ommunication - ini t rium mit den
Regulierung arb it n b traut, und di e fUbrt D eitere {er-
be serungen durch. Da An. stecken und larkieren d F us I-
bettes durch Bojen wurde fortge tzt : die Gitter wurden nnc I
mech ni ch fortb wegt, 0 d i auch al in rt Reche~
oder Egge arb iteten. Die V rfahr n führte chließlich ~u
das direct Baggern. In d n Jahren 1 5-1 (j arb iteten b r It
fiinf Eim rbagger von 12 bis 1~ l' und Z\ ei andbagg~r'
pumpen, Heut i t dort u. a, d r Bagger ,W~lga~ ~~,;~g,
con truiCl t VOD IDg ni ur Linrlon ,. 13 a e fur 5 I I
der im taude i t, in inem Gang mit in n ecb augr~lrel::
ine 19 111 br it Rinne zu cha~ 11, indem I' bi zu 60 . T1Igin eint>r tunde h bt und durch dit1 chwimm nd RohrlelhtUl.IC( Z ' c rlnach d r 200 m nlfernt n blag rung telle filrdel t ... I d
fiir .Binu .n chiffahrt~ 1900, Vortr Pr f. 13 o~. n? e Y~I u;).
Z It chnft für Bauwe n~ 1900· Pumpenbagger fur die' g
7l ' 1 IptetWa nun die RauHat di er Arbeit n Db langt, be llU
Prof. Bog 0 u 1a v kid r L it r d r hydrogr phi cben eber-
, ,ver-
wachuug commi iOD, ntgeg n d r [einung, d d , ht
volumen abn hm , dio W rtie~ D d nicht n telleu i nil'
geringer geworden als (Iüh r, •'i ch int h I' größ r gewo~den ;u
ein, was j denfall eiDe Folge dryerb ert n thode~ I t. , ~e
angew ndet werd n, um da Flll b tt zu r lli ren und IU Tle.
zu erhalten. Einige Anh 11 punkte eh inen b r zweif 110 daiur
vorhanden zu sein, da die Zahl der nti 1'011, bei einig n auch
I v 1'-die Jllnge zugenomm n hat. (Die Zahl d I' nti f n her zU
mehren und hiedul'ch die b tÖI'Z n j d r inz In nein 11 ;tU
verklinern,b bichigt \\i in n rwhnt uch irardo n.)
. ' 'I 'tl I rtHeut I, t trotz d I großen 'chwi ri!\'k iteD di Wolg c 11 ,I
auf iner Höhe, die j dei' lIsl ndi ch n Flu, chiff, hrt gleich-
kommt. Im Jahr 1 7 wurd n z. B. auf d I' Wolg '5, [illion n
Tonn n Ut I' b lird rt, im J hr 1 lIein'i Iillion n Tonnen
Petroleum ing tührt,
, Damit g!a\~be ich in groß n
T IIn0n 0ff SkiZZiert zu hab n. E i t in groß I' tl'om der Eb n
von, roß n Dirnen ion!'n ,n L ng, BI' it nnd \V rmeD~e,
g.. rlUg m ~e~ll und b n 01 h r U ch\ indlgk it, t rk ,Dd·
tllhrend und III horizont I r Dnd v rticaler Richtung 0 ziemlich
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4. Durch die Anziehung des tromes an den Einschnitt wird
das Flussbet t nach und nach in eine Form gebracht, welche der
chiffahrt giin tiger ist.
5. Die Bant en, welche die erz ielten Re ultate fixieren sollen,
entsprechen dem für die Schi ffahrt giin tigsten Regime.
7, Die Ko ten dieser Regulierun g ind nicht so groß wie
die der andeien AI ethoden.
Zur Bedingung fiir das gliickliche Gelingen macht
Tim 0 n 0 f f eino gründliche Untersuchung der zu verbos ernden
.... telle vor und während des Baue und weiters die Verwendung
von kräfti c en und ökonomi chen Apparaten, welche im Stande sind,
blltrlichtliehe Abtragsmus en zu heben und zu entfernen, Wir
sehen in den aufgezählte n Vorth eileu, soweit sie that ächlich er-
reicht werd en sollten, alle l Hingel behoben, die nach Tim 0 n 0 f f
Au sage allen früheren Regulieiungsmethoden anhaften sollen,
] ch weiß nicht, ob eich dar an gehen darf, diese Punkt e
einer Kritik zu untei ziehen, oferne ich die bei der Vertheidigung
der Gi I' a I' d o u' chen Meth ode nicht chon ohnehin gethan habe.
Doch will ich mir erlauben, den Be chlu s de VUl. Internati onalen
Schiffaln tscongre se in Paris 1900 zu citieren, den dieser über
die erste der kmgressfragen , jedenfall unter dem Eindrucks der
An führungen Ti 1lI 0 n 0 f f , gefa t hat, Dies erla utet : "In dem
:M alle, als die Abme ungen und die Was ermenge der FIiis e zu- und
ihre Gefiille abnehmen, erforder t die Anwendung der Regulierungs-
methode, d. i. die Au fiihrung permanenter Arbeiten: wie iiber -
trömbarer Leitwerk e oder Buhnen u. . w. Opfer an Zeit und , eId,
die wirt chaftli ch nicht gerechtfert igt sind. Andererseits haben
seit einigen Jahren die Haggerung methodeu Vervollkommnnugeu
erfahren, welche die Lei tun gs fähi gk eit und Wirt chaftlichkeit
die er Arbeit mittel in ungeahnt er Wei e erhöhen. Auf gr oßen
Flüs sen, deren Verkehr es erheischt, ist die Au führung von Bagge-
rung en in allflllliger Verbindung mit Uferschutzwel'ken , selbst
wenn diese Baggel'llngen periodi ch immer wieder durchgefiihrt
werden wH sten, ein angezeigte und in Wirkli chkeit das einzige
praktische Verfahr en. Afan kann sagen, dass es selbst bei
kleineren Fliis en niitzlich i t, Baggel'llngen neben den permanent en
Regulierung arbeit en in zweckmäßiO'er Weise in größ erer Aus-
dehnung zu verwenden, als dio bis ZUIll heutigen Tage der Fall
gewesen i t". Es wurde auch darlluf hingewiesen, das die chliisse
' T i mon of f s nur dann unbedingt richtig sind, wenn e ich um
Regulierungen handelt, die au. chließlich im Interes e dor '::chiffahrt
au, gefiihrt werden, ur dort, wo die Ufel'!ändereien noch einen so
geringen Wert haben, da , e sieh nicht Yerlohnt, der Unterwiihlung
der Ufer unter Anwendung ko tspieliger Vorkehrungen entgeg en-
zutreten , und wo die Gefahr des Eisgange nicht gefürchtet wird,
nur dort darf man ganz davon absehen, den Strom in ein ein-
iteitIiche, der Verlinderung möglichst wenig unterli egendes Bott
zusammenzufa en. Die Debatt e, die ich an dio Au führungen
'r i m on 0 f f s beim Congre e an ehlo , und an der sich
D 0 IIlm i u g, Fon t a i n e, B 0 ul e, F la man t und I) e r i II i at
betheiligten, i t leider bi' nun noch nicht veröffentlich t.
l' i m on 0 f f will zunäeh t die richtige Fahrrinne auf der
chwelle durch Baggerung hel' teilen und ie nachtr äglich vel"i ehem ,
eber die Art dioser Versicherung und die Werk e, die dazu dienen
ollen, spricht er ich nicht au, Unwillkürlich taucht hiebei die
Fmge auf, ob diese nachtrllglichen AIbeiten nicht den Typu der
G ir ar don 'schen werd en tragen mü sen. Er gibt selb t zu, da
Cl' die Bagg orung der Hinne in der Schwelle öfter wiederholen
mus , zuminde t nach jedem Hochwa , er, da diesc besonders bei
inor b d utenden Höhen- und Breiten:ui dehnung auf der Wolga
ine vom . Tieder wasscr gänzli ch verschiedene Richtung einschl1lgt.
Wird nach inom olchen Hochwa , er überhaupt noch eine pUl'
von d l' Rinno übrig bleibeu oder noch etwa yon ihrem Einflusse auf
die Flu bettverhlUtni e del' l 'mg ebung bemerkbar sein ? Da i t ja
gerad o deI' geniale Grundg edanke der Gi I ' a I' d 0 n'schen Methode,
durch die Einbauten die Lauefe tigkeit des Thalwege derart zu
fi iCI'enT da da \Ya ,e r, wenn mUt und wieder in d,
trombet t Zlll iicktritt, da elb t eine Ge ammtheit von Zu tänden
findet, welcho die Rückk ehr der Tiefen und der chwellcn in dio
Lagen verm saehen, di ie vor dem lI ochwa 01' hatten ; kurz,
auf . ' iederwß 'er,
n?ch im Urzustando. Wurden auch treck nwei e an ihm schon
\'~ elfache Regulierung, versuche g macht , theilwei e auch olche,
die schon an anderen Fliis en zur Anwendunr- gekommen ind
so . waren die e Arb eit en kein e: weg ein chueidendsr 1 [a tur und
kellleswegs von störendem Einflu 0 auf ein Recime.
'I" 1 ach die er Ein chaltuug komme ich auf die Methode
. Im 0 n 0 f fs zurück, ie be toht in F olgendem: Er will nicht
die starko St ," f' I'100Illtn g lIU 11 0 zu verb e em den chwellen leiten
sondem s I ilt: I' 'c 11\ zt I IOS O vor der Gefahr zu tief a u geg raben zu'~' el'(~ en, Aus die em Grunde beO'irlllt' er auch nicht mit dem
ehheßen der •Tebell'l . d d E ' Iarm e un er ITICI tune starrer fe tel'~auten, son,dOl'n fiihl t nach genauer Unte r uchunc der' locnlen
eSCh?ffenhelt der chwelle eine kräfti ge m chani ehe Ba gg e-
rung. In der Hichtung der stet ig ten und beqnem ten Fahrrinne
a~l~ 1111: ~1~: Ch, in einer Minimalbreit e zwa r, aber in möglichstf olltel .I iefe, welche diejenige übertrifft, die ich auf den
l e f~ t en chw'3l1en von Natur au erhält. nie mechani ehe Bagge-
~'ung ,0.11 bei ihm ein Reguli eru ng mittel . elb t ein entO'e;en
Ihrer bi her ,T.. d' , ' 0ngen erweil ung bei Ull wo ie haupt äehlich nurdazl~ dient, das Flus sbett vom Ge chieb zu 1" umen. lehr oder
~,. IJIgor hat auch Fa b 1' ) di Ba ge ru ng zu dem letzter en
~w~,~ke vorgeschlagen und hält sl be onder dort für nothw endig
Ja für das ' . 'f' I '
, ," emzrg e .11 itt el, wo die Au glei hung in der Höhenlaue
der Elussohle wi ' I ' I di , . 0
, vie SI I 111 C I re reguliert G chiebebowegung
verur acht wird, nicht geniigt und eine w itere Y rtietung der
,oh~e nothwendig werd en ollte . Die BaggerUllg zum Zwecke de
Er IInachel '" I
' I von gunsttg ge ogenen, aber ver chotter ten Landungs-pl~tz n (Dureh tich) wurde auch bei un wied rholt durchgeführt ,
~ I I' ~ I' d o n bagg rt gar nicht, währ end J a 11I u n d der An-
icht I t, da s z, B. für den Rhein, wo ich die ohle vielfach
so fe tgelagert hat, dass eine geringe Ge chwlndigk it vermehruna
allein 011lle Einfln , auf dio ,ohle wlire, da Ib t gewöhnlich:
Hochwlls er ohne Wirkung iiber die : ohle hinzieh n, eine Auf-
~aggeI:\I]g derselb n nothwendig ei. Hat dann der Bagger die
~ste h.ru. ~e erst geb~'oe~len .oder das chw re Material be, eitigt,
kann eIDe Geschw1lldlgkell vermehrung erz ielt durch irg end
welcl E' I' k 'le mAC Ir,tn 'ung baut en unter !Tieder wa er ehl' wohl inerI~eu n,Ansammlung dcr scll\vor n ,e chieb vorbel~gen, Fiir ;[)111-
hCho F 'ille I b I' I' ,
• ' III auc I lC I 111 111 lIlem ,'orjährig n \' or tra"'e darauf
h1llg deutet da d'ls B' . F ' •
, ' " Igg rn III orm In I' \ orbaggernnO' zum~wccke der ntor tiitznng d I' Reguliorung m thode G i I' a I' d on s
, ollkommen am Platze sein diirft ,
Tim 0 n 0 f f will durch den tief nEin chnitt auf der
~h we ll.e Hand in Hand mit dem e etze d I' \Ya eranzi ehung
die Bedlllgullg n der Wa , orb wegun vetllndel'll, Die tief t , teile
dor ~hwello wird das entrUll1 de chwllch ton '''ider tande
geO'ennb I' der Bewogung, und G chwindigkeit und Wa sel'lnenge
nehmen d~ zu, ~llel'ding ulllnerkli ch, allmlihli h und ungezwungen,
?a~lert dlc e 'erllnderung lange, d. h. t llt lIlan den Ein , chnitt
111 Jeder SchitTalnt periode wiedpr hOl', so wird hi dur('h nach dem
genannten, Go,?'Z auf die l'ichtung de trom in der oberen
Haltung 1II ElIltlu au gcübt, und werd n Flu bettv rllndc-
rll~lg n I'zielt, die zur pliter cn , ichel'llllg der Ein _chnitt tief viel
b~ltl'll.gen könn n, Hat da Flns bett hi rauf eine fiir die , chiffahrt
I~n tlg e talt angenommen, 0 kann man dnrch mehl' oder
U~lI1d~' fe 'I Baut en bofe tigen. 'I' i III 0 n 0 f f rhofft, da s e '
elll " e!ldepunkt in der R guli rung gr oße)' Flii. ~p ein wird
wenu (he Wirklichkllit ein I'l'incipi en be Ult igt. ,""iel n ~ ich di~
Vor:llngfl wirkli ch in deI' ge, hild ' r ten 'Y i e ab, danll hat ein r
An Icht nach . in , ' t m folgend w ntlich ' \l\'theil:
I , Di "on d I' • 'chiftahr t ge teIlten Anforderun gen werden
ufort voll 'lllndig befriedigt.
' . :!. I!io Riehtung d I' Fahl'linnll kann 0 lanO'e gf'1lndert
"eI den, biS man di' g ' igneto lind t.
3, Alan kann im Ein chnitt di la . imaltief erre ichen,
welch der Flu Hb rhnupt zullt t.
) Die Rcgllii rung ge chiebefllhrenc1er FIO
" l1c1d'~ut ehe Bauzeitung" 1 8,
674 Nr. ·11.
eine tief Rinne cd am rechten Gf r. D nn ird d elb t mehr
.Was er durchgeben al auf d r linken eite ; be teht am link.en
Ufer eine olche Rinne j k, 0 ird d elb t d Gleiche atn-
treten. Die Rinne . k wird dann in der Richtung d i eine trömung
bewirken welche einen Theil de \ ass I' vorn r cbten ZUlU
linken Ufer trägt, d. h, mit ander n Worten, da W er wird
gegen da linke fer ang zogen und \ ird dort, mag die Form
des Ufers welche immer ein, olange veibleib n, bis ea durch
ein andere natürliche oder kün tliche Rinne von die em fer
abzelenkt wird. R ume ich twa er t kün tlich - die
Rinne j k an einem fer aus, 0 lenk ich also da \ a er da-
hin j die wühlende Kraf de W er wird dann ein übrige
thun und die künstlich ge chaffene Tief vermehren. Dauert nun
die er Zu tand einige J ahre, 0 wird da entgegeng tz te fer J
auf natürlichem W~ verlanden und 0 auch dazu beitragen,
da s die Rinne b i c immer mehr fixiert wird, ein Erfolg, der
on t nur mi ungeb uren Ko ten (Krümmung de fer ). zu er-
. di eilzielen wäre. Pas q u e anschließt d r u, da man IU ie
Flii en durch eine rationelle, vernünftig durchgeführte Baggerung,
welche eine d I' b nachbar t n Rinne üb rleg ne Tief her tellt,
dauernde Re nltate erziel n kann' e wird dadurch nicht Dur
ein zur Wiederbildung nderer Schwelt n geeign tes Ge chicb~­
depöt be itigt, ond rn auch ein vorth ilhafte bleibende . Odl-
fication de B tt elb t hervor rufen, die nur z itweilig \\"1 der
unterstützt und anfgefri cht werden mn
f
e
y ) rW, hn n,





) "Zei chrift fur Rinn LI chifi hr " 1 00.
im trombette eine ähnliche Gestaltung herbeizuführen, wie
sie da elbst vor dem Eintritt des Hochwassers bestanden hat.
Bei Tim 0 no ff hingegen wird da Hochwa ser die bei
Tiederwas er durchgeführte Rinne, soferne sie nicht ver ichert
wird gänzlicli verwi chen. Dabei denkt er selbst nicht an eine, .
sofortige Ver icherung derselben, da er Ja zunächst ihre richtige
Lage VOI nch weise bestimmen und ihren Einfluss auf die Strom-
richtung in der oberen Haltung abwarten IlIUSS. Ist schon der
Einflu s fe ter, permanenter Worke auf die Stromverhältni e bei
der unendlichen Variabilität derselben ein äußerst gerinoer und
unbe Uludiger, wie wird es erst die Einwirkung einer labilen
Rinne ein, deren geeignete Richtung wir erbt versuch wei e,
gleich am ta tend auffinden mü sen? Aber gerade der Um tand,
dass die Rinne 0 veränderungsfähig ist, scheint dafür zu spreChen,
da das chwere Was er olange an ihr lindern wird, bis ie ihm
entspricht j doch müs ten, sobald dies geschehen ist, die erreichten
Erfolge durch feste oder zumindest halb permanente Bauten fe t-
gelegt nnd ge ichert werden. Fe te, starre Bauten beeintiu en
jedoch da schwere Wasser selbst, freilich nur dann in der an-
ge trebten \VEise, wenn sie richtig und zweckentsprechend an-
gelegt sind; da s aber letzteres schwieriger zu erreichen ist
al die Anlage der mobilen Rinne, i t nicht zu leugnen.
Auch darf nicht über ehen werden, dass speciell bei der
Wolga der Regulierung art Tim 0 n 0 f f s haupt ächlich des halb
Bedeutung beigelegt werden kann, weil ihr Geschiebe nur au
leichten Sandma sen besteht. Wird aber bei dem schweren G _
chiehe un erer Flüs e die Rinne gerade die berührte Eigenschaft
ihrer großen Accomodation fähigkeit nicht leicht einbüßen? Wird
sie sich auch nur während einer einzigen .l: iederwassei ai on nn-
versichert erhalten können?
So hätte ich nun Einiges übel' die chaffung der Rinne
selb t ge agt und gehe nun zu dem Gesetze der Was r-
anziehung über, dem Tim 0 n 0 f f einon nicht geringeren 'fh il
der Arbeit bei der Aenderuug der Stromverhältnisse zu chl'eibt
al der Rinne selbst. Denn nur vermöge dieses Ge etze soll
die Rinne nicht bloß das Product einer einfachen Baggerung,
ondern ein wesentlicher Be tandtheil eines Regulierung werke.
werden. Ingenieur en chef M. Pas q u e a u, der Autor die e
Ge etzes, hat im Jahre 1889 an dem schon ingangs erwähnten
congre international de travaux maritime in Pari ein
BI'O chüre "Le port de Bordeaux et ses pas e " veröffentlicht,
worin er auf Grund seiner im Flutgebiete der Fliisso gemachten
EI fahrungen und die bezüglichen tudien dem von 'I' ave r nie r,
G u i 11 e mai n, Fa I' g U e und Ja c (tU e t uufgest llten, unter
be timmten Bedingungen und Voran setzungen gil tigen loi de
sinuo ite wider pricht, re p. die em noch weit re vier G etz
anreiht, und zwar: 1. Loi des contre-courbes, d, h. di Anord-
nung der Kolke, Schwellen und Anlandungen erfolge gerade ent-
gegen ge etzt dem loi des sinuo ite j 2. loi de abai ement dn
plan d'eau j 3. loi des vitesses, d. h, durch die Anwendung d
Regulierungsprincipe der Einengung auf d n chwell n oder
durch auf den ch\\ ellen vorgenommene Baggerung n wird der
Was er piegel der oberen Haltung gesenkt und die Ge. chwindl~.
keit an diesen tellen vergrößert, und endlich L loi de l' app 1
des eaux.
Da letzte nun, 1l1lmlich da. Gesetz der \Va seranziehung,
i t da j enige, \ 'elche bei der Methode '1' i mon 0 f f in Be-
tracht kommt. Au gehend davon, dass die Flü . e im Vergl ich
zu ihren Breiten nur ehr geringe Tiefen haben mache man _,
agL P a q u e a u - von den Ge etzen der Hydraulik ein
gltnzlich widersprechende und unrichtige Verallgemeinerung, \ enn
man über diese Flii e urtheile wie iiber regeh' chte Grllb n in
Trapezform, bei denen ein Ufer das andere beeinflussen kunn.
Bei unseren eichten Flii sen könne demnach der Einttu s d l'
fer auf die Thalw gbildung v rnachlä' igt w rden, und der ThaI-
w g folge hier lediglich dem Ge etze der \Va eranziehullg, richt
ich al 0 nicht nach der Confignration dill' Ufer, :ond 1'11 n ch
d I' Ge talt der Sohle.
etzen wir einen breit n Wasserlauf mit b Hebig' v 1'-




anderem auch über das Ge etz der" eranziehung berichtet.
Er citiert au den Congre berichten d s ich die Ver nche der
V ''er tllrkung der natürlichen trömung durch eine zweckmäßige
Bag~ernng namentlich in Li verp ool, t. i [az aire und Ostende
bewährt hätten, In die en Fäll en handle e ich ausnahm los
d,arum, dass breite Mündung - oder Kii ten tröme durch Ver-
tiefung einer einzelnen Rinne veranla t werden, die er größere
W,assermengen zuzuführen. Bub end e y bringt auch ein Bei-
spiel ~om Mis~i ippi , entlehnt au dem Vor tra ne de Ing. Ockerso n.
An diesem ~ lus e wurden in den letzten Jahren in der trecke
von der Ohio- bis zur Red-River- Iündung größere Buggerungen
dllrchgefiihrt. Die Schiffahrt bedarf hier einer Fabrtiefe von
2'4 m, die bei Tiederwas er auch auf 95 01 der Flu länge vor-
handen ist. In den KI ümmungen finden icl'oTiefen bi zu 3'0 111
;01', nur an etwa 40 Uebergang schwell en, wo ich die bei der
I~Ch~,ut ab~elagerten M, sen vorzug wei e ablagern, herrscht
bei i iederwa er nur eine Tiefe von 1'5 m, \Venn nach einem
~ochwassel' der niedrige Stand lang sam wieder einti itt, erleidet
die Schwelle, welche gleich einem Wehr quer durch den • trom
geht, einen starken Wa serangriff. Bildet ich dann nur an einer
, teile eine Hauptrinne in der chwell , 0 geniig in der Regel
Ihre Fahrtiefe bei iederwasser : doch i t auch leicht d I' Fall
möglich, dass auf der breiten' und flachen ehwelle mehrere
Rinnen ent tehen, und dann genügt in der Regel keine von ihnen
den Anforderungen der Schitlahrt. Der Bagger wird dann am
~ll1teren Rande der Schwelle in Thlltigkeit ge etzt und eröffnet
"~, der Richtung des Haupt trom tri ehe eine Fahrrinne von ge-
lingender Tiefe, die sich während der i iederw erzeit nicht nur
erhält, sondern mei t auch noch erweitert.
Aus all dem Vorg brachten i t zu er ehen da s die Bei-
, I '
spie e, die eine praktische und nützlich e Anwendung des Ge-
~etzes der \Va seranziehnng zeigen, vorzu wei e den Arbeiten
1U Meeresarmen und Fln mündung n fern I' im Gebiete außer-
ordentlich breiter Ströme entnommen' ind; doch i t damit nicht
gesagt, da s es weiterhin nicht auch in anderen Fällen vielleicht
auch im Mittellaufe unserer größeren Flüs e, wird fruchtbringend
verwertet werden können. E kommt ja nur auf den Ver uch
an, und dieser ist deshalb einladend, weil er keine besonderen
Kosten rford ert, weil wir dabei nicht. einbauen, verlegen oder
versenken, was ich vi ll eicht päter al IIind erni hei a n teilen
könnte und wieder beseitigt werden mü te . Im Gegentheil, wir
räumen mit bekannten einfachen Mitteln Theil von b telrenden Ab-
lag rungen, resp . directen chiffahrt hinderni en hinweg und können
das hiebei gewonnene Au hubmaterial noch anderweitig benützen,
Das ~ne hnt Tim 0 n 0 f f s Methode auf jeden Fall für sich,
d,a s SIO der chiffahrt in der kürze ten Z it die nöthige Fahr-
r~nne eröffnet, so bequem und tief, al ie nothweudiz i t, eber
die n~deutung und das Maß des Einflu se d I' gebaggerten Rinne
auf die Flussbett . uud 'I'halweg verhältni e läs t ich streiten;
das steht jedoch fest, ganz ohne Einfluss auf dieselben dürfte
sie selbst bei dem schwer en Ge chiebe nnserer Flüsse kaum
bleiben. Dort, wo bereits Mittelwasserwerke bestehen, und wo man
nun an einen besseren, feineren Ausbau derselben zum Zwecke der
Reguli erun g auf "[ied erwa ser schreiten will, dort wird vielleicht
die Anlage einer giin tig situierten Rinne über den Uebergang
durch ihren Einfluss auf die Flussbettverhliltnisse der Umgebung
wertvolle Winke über die erreichbare Tiefe und Lage des Ueber-
ganges und Directiven über die Lag e und Richtung der noch
nöthigen Bauten unter Niedrigwa ser geben, sowie jene Mittel-
wasserwerke uns erkeunen lassen, die als störend oder über-
flüssig zum Abtragen reif sind, Ueber die sonstige Anlage der
ersteren Bauten im Detail und übel' die Behandlung der
bestehenden Mittelwasserbauten an ich belehrt in bester Weise
Gi rar d o n, Auf diese Art könnte man die Vortheile beider
ysteme am schönsten vereinig en und fiir die Schiffahrt in den
Greuzen des Möglichen wirken , ohne dabei die onstigen 'Vasser-
interessc:1ten zu schädigen .
Die Arbeitsgebiete Tim 0 n 0 f f s und Gi I' a I' don s sind,
abgesehen von der natürlichen Verschiedenheit der in Betracht
kommenden Flüsse, grundverschieden. Hier ist ein Fluss, der bereits
auf Mittelwasser reguliert war, und an welchem G ir a I' d o n
auf Grund einer reichen Erfahrung, seiner ganz besonderen
hohen Beobachtung gabe und der richtigen Erkenntni der dem
Flusse originellen Eigenschaften durch eine in der Gänze und
in den Details die en Eigen chaften angepasste, abgelauschte,
wohldurchdachte und einheitliche Methode und Bauweise die
Mängel der genannten Regulierung für Zwecke der Schiffahrt
systematisch zu beheben trachtet; dort hingegen ist ein trom
im Urzustande an dem Tim 0 n 0 f f die Kenntnis über den,
Vorgang, wie er bei der Anlage der fiir die Verbesserung der
Schiffalllt verhältni e unumgänglich noth wendigsten Regulierung -
werke vorgehen solle, er t durch Anwendung ungefährlieber
Mittel indirect erlangen will. Tim 0 n 0 f f s Vorschlag hat daher
für gewisse Verhältnis e viele für sich, besonders da man an-
erkennen um s, dass er hanpt ächlich nur von der Idee getragen
ist, die Flusseigenthümlichkeiten, die einmal respectiert werden
müssen, ebenso zu wahren wie G i I' a r d o n.
Ich halte dafür, in Anbetracht dessen nicht besser chließen
zu können als mit einem Au spruche, den ein ideal angelegt er,
sehr guter Freund von mir al Resurne nach meinem vor-
jährigen Vortrage mir gegenüber gethan hat : "Ich glaube, es
ist bei den ~l ensl~hen ähnlich wie bei den Wassern ; wenn
man ihre mächtieen guten , inneren Triebe nicht zu bekämpfenb , ,
suchte, sondern ein ähe, das sie von einer höheren Macht ein-
gegeben sind, und ihnen Rechnung trüge, es wäre bes er,
wenigst ens gäbe e weniger Leid auf der Welt; den unter-
drücken lassen sie sich nicht. U
Dle traß nbefest hnm in be ondere da Holsplla ner in Paris.
Allgemein es .
Der großartige \ .erkehr in den Pariser traBen, welcher
an die Bofefltigung d I' Oberflächen der letzteren hohe Anforde-
rungon st llt, dann die gr oße Beliebtheit und An sdehnune owlo
der ausgezeichnet e Zustand de Holzpfla: tel', welches in dieser
Staut gerade in den logante tou und befahr 11 t 1I traßen ange-
wend t wird, dürft n iner B spr ehung d I' trallenb ef tigung
Von Paris Int re e v rleih en.
eber di Größo de \ .erkehres wurd n dort eit d m
Jah,I'O 1882 leidor keine amtlichen El'h f'bung n m hr geptlogen,
es I t daher nicht möglich, hi I'iibel' O'enuue Dat n zu bringen,
Jed ermann, der in 1'1LI'i g we n i 't , k nnt d n3m ntli h zu
gewis.en • tunden aullerol'dentliche \Vagen" woge, welche an
KI' 'uzuug puukt 11 • tauungen \lnv rmeidli eh lind für di FußO'llnger
da Uober etzen u I' traße :chwi rig j manchmal b inah
g I, hrlich macht, 111 unab hbal'en Reih~n bew g n ich licht
VOll Alexnnder wetz, Bau-Inspectcr des Wiener tadtbauamtes.
und schwere Fuhrwerke all I' Art. Erst ere verur aehen durch
ihre chnellickeit letztere durch ihr großes Gewicht eine
starke Abniit:ung 'der Straßendecke ; in be onders sind in dieser
Hinsicht die ra chfahrenden groß en Omnibusse fiir 24 Per onen
mit einem Gewicht von 5'5 t im beladenen Zu tande und die
schweren zweir ädrigen La tfuhrwerke als ehr ungün tig zu
nennen. DeI' bedeutende Verk ehr ist wohl auch die Ur ache,
da s Ptlasterungen, welche gerlln ehvermindel'lld wirken, berei~s
eit LänO'el'em in Verwendung gebmcht worden sind und, wie
gezeigt wel'den wird, immer mehr an Ausdehnung gewinnen.
Vorer t seien km'z einige Mittheilungen über die Straßen-
v I' wal t u 11 g und iiber die A n I 3 ge der tr aß e n vor-
al! ge 'chickt, welche fiir die Befe tigung der letzteren yon
Einflu. s und Wichtigkeit sind,
Da traßen\\'e cn i t Aufgabe der Direction des Travaux
de la villa de Pari ' ~, \\ elche direct dem eineprltfectcn unter
G7 6 ZEl'l'SUHH,lj<"f DES oES'fERR. I 'GE IEUR- '0 AR 'HI'rE KTE. -VEHE rE 1 01.
- -
Oh('l'lIlich c 1II'r Fnhrh rluu-u in Pari unch IICIII ,'1:llIllc \11111
1. .1 äuner 19tHl.
n in
J inn , I
t inpB ter .
,I
s, ;}7.f>30 U;}'I
lIolzpfla. tel' . 1,127.070 15'9 2
A phaltpl\ tel' S' 7,2\)1) 4'1 I
Iacad 111 1.31 ,1.170 I s-s 3
• umme .9 h.060 100'0
teh t und ich in zwei Haupts ectionen theilt, in j ene d r
"erv ice admini tratifs " und jene der " ervice technique ". Fiir
da gesammte traßenwesen, für die Gar tenanlagen und für die
Beleuchtun g best eht in beiden Seetionen je eine gemeinsame
Abtheilung. W ährend jene der • serv lces administratifa'' nur an
wenigen Beamt en, und zwar zumeist Ingenieuren , be teht, sind
bei der betreffend en • btheilung der n erv ices tec huiques'' lf
akademisch gebildete 'I'echuiker, 1i"lO techni ehe Unt rb amte
(Conducteurs), welche in der Regel keine Hoch chulLJ ildung
gene sen, sondern nur eine Aufnahmsprüfung über allgern ine
und techni sche Fächer zu bestehen haben, ferne r 214 Piqu nr
(Beamte niederer Kat gorle}, welche sich zumei. t aus dem nter-
otTicier tand recruti er en, nnd 153 Hilfskräfte, endlich 7 Di uer ,
somit 53 5 Ange teilt e. Die j ährli che Au lage für die es letzter
P er onale betru g im Jahre 1897 K 1,524624. IIi rau i t
vor allem zu ersehen, dass das Bauamt nicht anderen Aemtern
unter teilt i t, sondern vollkommen selbständig functioniert ,
weiter das den Ingenienren ein sehr große Hilfspar onale zu-
gewie en i t, wa nur vorth eilhaft i I, weil di ese dadurch in
die Lage ver etz t ind, ich mehr in das Studium ihrer Agenden
zu ver tiefen. Die Vereinigung der Stra ßen-Her teilung und
Erhaltung mit der Straßenreinigung unter einheit lic her fach-
männi eher Leitung erwei t sich in Pari ehr VOI theilhaft.
\Va die Anlage der tra ßen in Paris betrifft, 0 wird die
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Betou 0'015 0060 fi7 - 6~
teinpflaster auf 1
0'015 flIr 8 hr haru
1111, je nach 0'01/l 0'060 Ptla ter,
tier ! T tur de bi bi J 0'01 , 'enn tznult untergrundes • U 0'0 18 0 '072 zu befür ht n ind.I
und nach d ' I' Lebhaftigkeit d s Verk ehr , dann nach d n zur
Geltune zu bringenden Bauwerk n vor chledene Einth l'i1 ung
der elben al bekannt voransa eeetzr , oben 0 die nam ntli ch in den
Hanpt t raBen ehr reichliche F ürsorg e fiir die Fußgänger durch
breite Trottoir und Geh-All .cn. Fig. I und 2 enthalten charak-
teri ti. ehe traßen-Querprofile.
Das I'rofil der Fahrbahnen hat eine Parabolform ; di
I 2W ölbungshöhe wird in d I' Regel nach der Form I r - l _
/ -1
b timmt , worin I die Breit e der Fahrbahn zwischen den b id n
Rand..teinen, Je ein Coefficiont in der nachfolgend n lJöh i. t :
r, 41. 67 7
. Aus die en Tabellen ergibt ich, da t rotz de ungleich
größeren Fl lichenausmaß es von Wien das Au maß der traßen-
fläche in Paris ein gr ößere i t, weiter dr der Percentsatz
der gepftastert en traßen in Paris ein ungleich höherer i t al
in ·Wien.
Das • teinptla tel' i t in P ari s al da billig te in den
traBen mittl eren und chwach n Verk ehre 1 0 namentlich in
den äußeren Bezlrksn , dann in tra ßen mit ' ta rker teiguug in
Verwendung, Es wird jedoch in den Haup traße n wegen des
starken Geräu ches und de gr ößeren Fahrwider tau des nicht
mehr gelegt und ist in Abnahme begr iffen, Noch mehr ist
~etzteres der Fall bei den Macadam traßen, und zwar die weze n
be~ großen El'Ilaltungskosten und wegen der Hingel der eiben
ei nasser Witterung, auch deshalb, weil von die en Straßen
große Mengen aude in die Canäle ge chwemmt werden. An
Stell e des Macadams und Steinptla te rs tritt immer mehr das
Holzptlaster, Die e i t zwar bei Berück icht igung der Erh altun g -
kosten theurer als da St einpfla 'tel', jedoch noch immer billiger
als Macadam. Es werden wohl auch in Pari gegen das Holz-
ptlaster wegen de sen GHut Klacea erhoben jedoch b i weitem
nicl t' I 0,
, 1 I,n 0 chem Maße al ~eg n da A phaltpfl: tel', welche
SIch dieses Mangels halber dor t keiner Beliebtheit und großen
Ausdehnung erfreut. Bei leicht m Heg nfalle also gerade bei
dem gefllhrlichsten Zustande, hab e ich B obachtungen nnge t llt, I
und schieu ea mir, als ob die Glätt e 'ich in Pari noch fühl-
barer mache al in Wien, wa wohl nur dem P ari er Huf-
be~chlage zuzu chreiben wäre, welcher nicbt mit tolle n und
Gl'lffeu verseh en ist. Das Asphaltptl a tel' wird nur iu schmalen
traBen mit wenig Luft- und Licht-Zntrit t geleg-t, wo Holzpfla tel'
nach den dortigen Erfahrungen weniger cün tig i t weil es dort
rascher fault . ' ,
Btelnpflaste r.
Die in Paris zur Verwendung gelangenden P f la s t e 1'-
s t e i n e sind aus fehrender Zu ammen teltune zu e ehen:
, Di .geb l'lluchlichsten GI'öBen sind j ene Po t (i und 3, in
zw Iter LllIi PO't 5. Fiil' j ed röBe weru n End tein e mit
~ 1/2maliger Län ge hergestell t. Die Pari er Ptla tel' tein sind
Jedoch nicht wie in Wi en vollkommene Wiirfel, ondern nur au
d.er oberen eil rein b m beitet ; nach abwArt verJun::en ie
Ich, allerdin· sehr wonig. Die Verjiillgun'" darf nach den Liefe-
Poet ~ L'nge I Dreite I Höbe." '" '"=
1 0 '16 0'23 I 0'23
2 0'14 0'20 Q'20
3 0'14 0 '20 0' 16
1 0'1 2 0' 1 0' 1
/) 0 '12 0' 18
I
O'!G I6 0' 10 0'16 0' 16J
&
Preise per 1(0) Stück
Poet lI er kunf t 1. Güte I :!. GüteK K
1 6i2'- 595'20
2 Yvette, Iniqne, E onne, 49 9'20 422'4 0
3 Dep. de l'Ai ne, Arron- 441 '60 379'20
4 di sement de Meaux, ueine 3; 9'20 32 1'60
5 et Mame. S5fJ'20 302'40
6 278'40 225'60
rungsbedingnissen bei den GröBen 1-3 auf jeder eite höch tens
oOl m und bei den anderen Größen höchstens 0' 005 m betragen.
Die Ste ine werden hinsichtlich d61' Qualität in zwei
Gattu ngen, nnd zwar nacb dem Abnlitzungscoefficienten, ein-
gerhellt. Letzterer wird in der s t ä d t i s c h e n P I' ii fun g s-
an s t a l t ermittelt. Der Z l1\' Prüfung der Pflastersteine ver-
wendete Apparat i t von den stä dtischen Baubeamten Co n c he
und D e v a I erdac ht, E wird ein rechteckiges Probe t iick gege n
eine . tahlscheibe gepre st, welche etwa mit Sand be treut und
dann in Rotati on vers etz t wird. ! [a ch einer gewissen Zahl von
Umdrehungeu wird der Gewichtsverl ust constat iert, Aus diesem
und der Dichte des Ge teine ergibt sich die Abnützungsstärke.
Letztere kann auch direct mittel s eines Zeigerwerkes ge-
messen und registri er t werden, E~ wird dann das erhaltene
Result at mit einem al Muster gewählten Sand teine von Yvette
(gt·cs du rocher de aulx) verglichen, welcher den Abnützungs-
Coefficienten 1 erhalten hat. Je g rößer die bnützunc, desto
höher wird der CQeffic ient, Diese Pr obe gibt auch Aufschlüs e
übel' die Tendenz des tein es, sich zu gl ätten.
Ein Thei! des Ptla t rsteinbedarfes wird aus einem von
der Stadt selb t betriebenen t e i n b I' U c he gedeckt. Dieser,
der sog. cnrre des Marechaux, welcher bei Cernay-Ia-ville, Dep,
eine et Oi e, ungefähr 30 km von Pari s liegt , ist mit den voll-
kommen ten Hilfsmitteln ausgestattet. Die tein chichte wird nach
Entfernun g des verglichen 8 m hohen Abraumes offen abgebaut .
Da Bohren ge chieht mit durch comprimier te Luft betri ebene
Handbohrma chinen, das preugen mit Pulv er durch elektrische
Zündnn". Die Förd erbahnen, welche auch steile Rampen zu über-
winden haben, werden mittels Kabel betrieben, Als Kraftquelle
dient eine Dampfmaschine mit 25 P. Mit der nächstaeleirenen
Bahustation ist der Steinbruch durch eine km lange Bahn,
y tem D e ca u viii e, mit 60 cm Spurweite in Verbindung ge-
setzt, Es werden uncefähr 700 ,000 Ptlastersteine im Jahre ge-
wonnen. Das zur Herstellunz der Pflaster teine verwendbare
Ge tein hat eine ehr z roße Gleichmäßigkeit. Der Abfall i t
g'röBtentheiis nnverwendbar, weil derselbe wegen mangelnder
Bindung'sflthigkeit nicht zur traßenb e chotterung geeignet ist und
auch zu Maue\'\lII"'szwecken nicht gern e verwendet wird. Nur im
Abraume findet ich Stein (meuliere), welcher zu Mauerungs-
zwecken verwendet wird.
Außer den aus dem tädtischen Bruche bezoeenen Pflaster-
st einen werden auch solche von Lieferanten im Offartwege be-
schafft ; die Preise ind, wie folgt, festg-esetzt:
Die gegen wärtigen teinlieferan ten bieten gegeniiber diesen
Prei en einen Nachlas von 15·0-16·g% , Die Pariser Pllaster-
steine stellen ich also, verglichen mit den das gleiche Au maß
besitzenden \Viener Granit teinen, uur uugeflthr um obige I Tach-
III se billiger,
Das Steinpfla tel' wird auf eine a n d b e t tun g \'on
20 - 30 ClII • tlirke in ZUl' StrnBenrichtung senkrechten Reihen
mit versetzten Fugen geleg t (Fig. 3). Früher hat man in ein-
zelnen Fällen bei besonder lebhaftem Verkehre, oder weun
Straßenbahngelei e sich iu der Fahrbahn befinden, eine Unter-
bettung mit einer 15 CI/I hohen Beton cbichte und zwi chen
di er und den teinen eine 5 cm hohe and chichte angeordnet.
Eine solche Unterbettung i t jedoch eit lüngerer Zeit nicht
mehr au "'eführt worden, Die P f las t e r f u g en werden ent-
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teigerunz de Verk ehr e werden
m hr vorgezogen. Von belglschem
GIUtte keine nwendung mehr
nachfolgende GröBen :
Pflast ergattung
Sandstein von Yvctte Inique
oder Aisne . , . '. . . .
Feld pRtsant.lstein (Arcose )
von Antun und harollai .
Quarzite vom We ten OllerI ähnliehe .,.... ,.IOranit von den Vogesen . ,
I
Porphyr von Helgien__,_ ,_._'~_-:--=-=-:":";;"_-+_"':::"=--:'''':::::__I
Zn ammen . . 11
Infolge fort währender
die härter n Gattun gen immer
Porphyr wird weg-en de seu
emacht.
Die Pflastersteine haben
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Die E r h a l tun g s k 0 s t e n werden in der nachsteh en-
den Tabelle nach der Dauer der Pflasterung in vier Kateg .
. T d lb ' .1' d on neingerheilt. n er e en smu 111 er ersten Reihe die eigentli I
E I · d . R '1 einrhaltungsan agen , JIl er zweiten eine die auf die Zeit d
Be tandes vertheilten I-Ierstellungsauslagen nach Abzug des \V t
de nach dem Aufbrechen zurückgewonnenen Altmateriales e~I~~
gegeben:
G r ö C e Von
~X~112XI8 I
-Gattullit 10 X )(j
16 lfi 16
K r 0 11 e 11
li I
... and tein von Yvettc nnd ähnliche 14'llf) 15'71 1625
Arkose (Feldspatsandstein) . 16'2fi 17-6B 19'34
Granit. 16'83 17' 7 20'07
Anwendung gefunden. In den J ahr n 1 3 - 1, 5 wur ilen nllein
200.0 00 111 2 Holzptla te l' geleg t. eit her steigt da Au maß de -
selben fortw t hrend, Wlthr ent! im Anfang di Hel' tel1nng an
Unternehmer verg eben worden i t, wurd e chon im J ahre 1 6 ,
al ich da Pfla tel' 0 gu t bewährt hatte, an die Erz ugunO'
und Legung in eigener Regi ge cln itt n und zu di em Behnfe
eine eigene tädti che Holz töck lfabrik errichte t. • eit dem
Jahre 1897 wei den die.TeuherBte lluuO'c n au chließlich in eigener
Regie besorgt , und nur die Erhal tune obliegt beziiglich eine
Au maße von ·11 7.200 /Tl'.! noch d n I nt r nehmern , w lche das
Ptla tel' berge teilt hab n, weil die se laut der Verg bnng -
bediugnis e die Erhaltung dur ch 18 Jahre nach \ ' ollendllllg zu
besorgen haben .
Die in der tädti chen Holt. tückelfabrlk erzeugte Pli a ter-
fläche betrug :
im Jahr l R86 I .52 !) 1/12,
" " 1 96 1:-8 .2 38 "
" " 1 99 265 473 " .
Da Holzpfla tel' wird in Pari im nllze meineu bei te l-
gnngen bio zu BOo/ (,o angew ndet, doch lieg t c aueh au nahm -
weise bei solchen von 40 - :lO% o, in in I' kurzen tr ecke auch
von 6 '4°ioo (Boul vard Hau manu) .*)
Der gute Erfolg de Holzpfl t in Pari ist nach-
folgenden durt beobacht ten Hauptgrund ätzen zu vordank en :
1. Vermeidung jedweder nachtrt gli chen Aufg: abung' von
Cün tten, weil dn neue Pfla tel' übel' solchen, w nn auch 110 h
o org tältlg au geführt, nie mehr vollkommen an d: b _tehende
an ehließt .
2. Gute Wnhl des Holze, und zwar richtig Wnhl der
Holzart und gute Auswahl der Qualit äten.
3 . Gute Au führung. I
4. orgfältige In t ndhaltung j zu die, m Behufe auc 1
öfteres Begieß n zur ommer zeit.
5. Häufige und gründliche S, ubernng, da die Bel iihrullg
organ i eher ub tanzen mit d m Holze da Faulen des letzteren
befördert.
Behuf Ver m e i d u n g p ä t el' e I' Auf gr a b u n g en
wird jedes mit Betonunt rlnce ver ehen Ptla tel' 111\1' dann ans-
geführt, wenn alle Leitungen, nu genommen die annle, aus dei;'
Straßenkörp er entfernt word n ind. E i t die in Pari d' dllrc I
I icht I' möglich d ,\ ie bek nnt , all Leitung en mit Au nahl\nle
. di 'an 'der Ga r öhre und der tark tr omkt b I in der Reg I 111 ie 11 '
gelegt werden dn weit I' zumei t breite Trottoire und A e nvorh~nden ind. Wird al 0 in Ptl • t I' mit B tonunterlag~ .au ,-
geführt, 0 mü en die G. eil chaft lind di Elektllelt~~­
Unternehmung en ihr Leitune n in die Trott oire v rIegen. an
duld tunt I' dem R ton nur die Ga leitungen zu d n R ttnng '-
d t ß kreuzungen.plätzen, ferner Haupt! itung n unt r n ra en . li
Was nnn di Hol z ga t t 11 n g n betrifft, 0 hab n die
Privat- nternehmungen in friih r I' Zeit fa t an ehli ßlich ie
chwedische Kiefer (pinu ilv tri. ) verw nd t, bei Ptla. t n~~g
in eigener R gie wurde j doch vom .\ ubeginn e an zume» t ie
~ ee trandkief I' (pinus maritima) in Anwendung g brs cht , neben
dies r wohlIIch die vorerw hnte 11\ ' di eh Ki fer und v rÖ
nch, wei e v r.chiedene oti ehe h rt e Hülz r. Im Jahr 190,
wUt'en nIltel' 2G,fiOO m3 'on d I' titdti ehen Holz tüeke1f::bl:l ~
bezogenem Holze: 17.110 1Il3 eestrandkiefer, 5 21;0 1/1:1 KI~tt.'1
alls chweden, 12fiO //j :l Karri (au ..\ u tr lien). 630 m :l LIC III
(ans W stafrika). E \ urden bel' i di ver chied n t n Holz-
gattungen ver ueht, lind zwar: .
. a) Weiche I1ölz 1': die Ficht (pie a 'ce l a) au :kaudl-
nav.Jen, ferner auch ans den Vog , n un vom Jllla, di 'fan n(ab le!! Pt') d u'ec 1I\atl\, eben lall von den Voge n vom Jura UII a
der J. Tormandio p't h ' . ' 'k ( ,adi\
, ,I c]l1I\ (llarzki fer) VUII • 'o rda l1l l'l a al,' ,Florilla. Olc.).
l~) Einh imi che harte Hölzer' di Buch rEiche tliKastullle, Akazie ete . , (I ,
*) Au h in London komm 40d 00°/.1 n b i lIo1zIlfl t r tei nngen VOll ,nll 00, IInu ZWar in ä ß I lIy





I Jährlich e Auslagen -=
Nr , Dauer Eig entliche Er- I I -Jahre haltnng Herstellung Zu ammen
K r 0 n e n
1 ]2 0'58 1'19 1'77
I
2 20 0'48 0'72 1'20
8 85 0'38 040 0'79
4 50 029 0'29 0'58I
Für das Umarbeiten der POil ter teine wird je nach
Größe ,~ngeflthr K 38 - 57 per 1000 Stiick gezahlt.
DIe Erhaltung der telllpllasterstraßen ist in Pari im
gemeinen eine gute.
Ptla terung sofort gestampft, Bei tandplätzen werden die Fug n
mit Cementmörtel ausgego: sen. Mit Asphaltuusgu s hat man in
Paris keine guten Erfahrungen gemacht. Dieser soll au geronnen
sein. Es dürfte dies wohl der Qualität des verwendeten Asphalt es
zuzuschreiben sein.
Wenn die Ptla tel' teine abgenützt sind, werden ie in ein
kleineres FOI mat umgearbeitet, was bei dem verwendeten and-
steinmateriale nicht zu kostspielig ist.
Die mittleren I-I e I' s tell u n g s p r e i s e der t ein-
pflasterungen pro Quadratmeter sind:
Bolzpftaster.
Dieses hat in Pa~'is, wie schon eingangs angegeben wOl'den
ist, in den letzten zwei Decennien eine sehr große Au dehnung
gewonnen. Der Bedeutung deo seIben ent precheud wal' auch in
der letzten Weltausstellung im Pavillon der 'tadt Paris cin
eigener kleineI' Raum diesem Ptlaster gewidmet in welcllcm aU s
'WLsen werte in instructiver "'ei e zur An. icht gebracht worden ist.
Die glänzende BeWährung des Holzpßastel'B in Pari ist
um 0 bemerkenswerter, als in Berlin de sen Anwendung ZU
einem schlechten Erfolge get1ihrt hat. In London i t da selbe,
al1erdings neben dem Asphaltptlaster, eb nfalls in großmn Umfang
angewendet. Vor dem Jahre 1881 waren auch in Paris dic Erfahrungen
mit Holzptla tel' nicht zufriedenstellend. Erst von diesem Jallre
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c) Ex oti ehe Hölzer: Eucalyptu -Art 11 in be onder Jnrrah
an Au tralien, Tenk an: Java Crn er Boi ' de fer von Bomeo,
Jpil, QI~ebrach o an Argentinie:J, Paletrivier vorn ongo .
Die s c h w e d i c h 6 W i ß k i e fe I' i t ein für die
!Iolzpfla st erung in jed I' Hinsicht ehr gute ~ra t erial , wurd e
J~doch zu GI1n ten der eben fall ehr ge igueten inländischen
• e s t r n n d k i 0 f 0 I' verla sen, wiche billleer kommt. Der
let zteron wurde au ch de halb der Vorz ug gegeben weil bei dem
Bchwerli chon Holz die Qu Iit llt nich t imm~r gieichmllßig ein
SO,II. Die See t rnndkierer ist da harzr ich te adelholz Europas.
~Ie ~\'ird sehr hllufig der H aI' zu u g behnf G winnung von
~l'pontIn, Colophoniulll und Pech unt rzoaen . Jnfolee der eIben
wird die Producnon des Harzes im Baum geförd rt ~JIl d dadurchd ~s Au reifen des Splinth olzes be chl unigt : d H olz wird
dich ter und härter. D,\ methodi eh geharzte Holz ha t daher
pe~i ell o E ögen cha ft n, welche es fiir die Pfla terung be onders
goel g"n et machen. Da Jedoch nur der untere 'I'heil de tannnes
gellfu'z t wird und die Lief ranten all Holz unter Ein em ver-
kau feu, so erhä lt man nicht lauter geharzte Holz sondern von
'olchem IIUI' 25-40 % der von die er Holzart anzukaufenden
Mengen. Man i t dIlI CI' in P ari gezwungen, neben ge harztein][ ol z~ auch ung eh a rz te zu verw ud n. 'ach Lieferung in die
, ~ lI d tIscho Holzstöckelfabr!k wird jedoch da geharzte und
nl ~ht ge ha rzte Hnlz orgfältig au einund r ge chieden, Die
F I ch te wurde wegen ge ringe n W ider tand s gegen Abniitz ung
nnd wegen der vielen Aeste, welche heran 'fallen und an
der n t He dann Löch I ' nt tehen, weniger tauglich befund en.
Ebens o hat ich die gewöhnliche 'I'anne unt ergeordn eter als die
Seestrand kiefer geze igt. Da Pi tc 11 p in e hol z ist ungleich-
m!tßlgj dasselb e soll orgfält ig vorn plinte befreit sein, und
es IlJ U s bei des eu Uebern ahme überhaupt behutsam vorge-
gangen werden. Bei Einhaltung obiger Bedingungen hat aber
dieses Holz in Paris sehr gu te Re ulta te ergeben. Die EI in -
h e i III i s c h e n h a r t e n R ö I z er haben sich nicht in
so genüge ndem Ma ße bewährt , dass die höh eren Ko ten gerecht-
fer tigt wären, Di e A nwe n d u n g d er exo t i c h e n H ölz er ist
noch im Versuchsstad ium begri ffen. 1 Tachdem das weiche Holz durch-
chnitt lich 9 Jahre dauer t, mit den harten Hölzern j edoch erst seit
6 Jahren Versuche gemacht werd en, so kann noch nicht gesagt
wer den, ob die län gere Dauer da Holz bei den höheren Kosten
rentabler macht, Di e harten Hölzer werden versuchsweise in
besonders frequen te tra ßen, ferner wegen ihrer großen 'Wider -
standsfähigkeit gegen F äulnis in enge, schlecht gel üft et e Straßen,
und zwar zur systemnti chen Erprobung in Strecken verl egt,
welche unter einand er gle ichen Beansp mchnngen an gesetzt sind .
Neben den praktischeu Erpr obungen werd en au ch wiss enschaft-
liche Untersuchungen der zur Ptl a terung zu ver wendenden Holz-
gattungen iiber Ersuchen der tadt im n Laboratorium des Pont s
et Chau ee U vorgenommen Die g rößere Glätte des harten
Holzes wird durch da g~bräuchl iche Ueberziehen der Obertläche
mit einer Ri esel ehotter lage, welche allmählich iu die erste re
eindring t, gemild ert.
( chluss folgt .)
- ---
---
Di \ "Cl'kchl'smiftcl Ftnnlnnd •
s ' Da,s , G roßherzogth u~ Finul md, das im jah rel ngen Kampfe um
erno plllllJsche uIHI volkliche ouders te lluug von dem mit ihm tnats-
rechtlich v rbundeuen, Ubermllchtigen " -hbur hart bedr änet wird hatt e auf
d,er Pari ser Weltau ~ teilung des Ja hre 1900 in einem eigeue~ Pavillou
eme Reibe von Darst llungnn de: g armnten cnlturellen Zustandes des
r an le . , t .
': I ~ verenug , um zn zeigen, zn welcher belleutenden II jhe der Ent-
w.~ ckl~llW es letzteres unter der Herr chaft der bi herigen tautl iehen Ver.
~J alt I1Is<e gehracht hat. Von diesen alle Gebiete wi seu 'haftli cher und
llidu trieller sowie land- uu11 forst wirt chaftlicher Th ' t igkeit umfa enllen
cJJau tellungeu hatt e fUr den Ing nieur diejenige ein be ondere Int er-
e se, \~el ch e die Eutwickilmg und deu gegenwllrligAn tand der Ver-
kehrsmitt el vorfithrte.
Schon eit dem lIlittelalter oblag den Grnndhe itzern in Finulanll
von gesetzeswegen die Verpllichtuug, eut prechend der Au dehnuug ihrer
("\I '
.1 er IIU Dorfe Rrllcken zu bauen un.1 traß en herzu teilen' die An-
wendung di es~r geset,lichen Re timmun'" konnte jedoch keiue allzu
~ t ren,ge ein uni a Ich keinerlei befriedigenfl e Ergebni e herbeimhren
In emem Lande, in welchem aU lgedehnte unbebaute Gebiete die be-
wohnt n Orte von cinander trennten, Der Verkehr elb t wickelte sich
damals im ommer meist zu Pferde und mit .,chiffen anf den äflßeret
zahlreichen Seen des Landes, im Winter aber mitte li chlitte n ab, i"ichts-
de.toweniger war aber doch bii zllm Ja hre 1550 ein traß ennetz mit
etwa 2000 l.-m Gesammtlällge im 8üdlichen Theile des Land eutstand en.
100 J hre später war die L 'llge der tra ß~n Finnland anf über 4000 km
augcwac!lseu und ein rcgelmllßi 'er Pferdewech eldien t entlang lIer
Haupt verkehrswege organ i~ ier t . Zu Beginn de.i XIX. Ja hrhundert um-
fa. te dI S i'etz der Haupt- nnl] Neben traß en chon nahezll 10 000 km
L~nge, in wcl~h e r Z iff~r die Dorfwege von bloß örtlicher Bedeutu~g nicht
nlll e~lt,haltcu Bill«! . Als un Jahre 1 09 Finnlanll lIlit lIem rn i chen Reiche
v rellll~t wurcle, hlieben tlie bis dahin geltenden Ge etze be limlllungen
tlber lien Ran und ,\ie Erhaltun g der traß n dnrch die Grnndbe itzer
anfrecht, doch be;ttnstigte der tant die Au g taltnng d traGen-
netz~ , il\llem er IIrmeren Land tri chen znm Zw cke von traßenbanten
Aulelhen gewählte nnd iu den n1ir«!lichen Theilen de Lanlles die Her-
~tell u ng tIer Verkehr8wege anf eigene Ko ten übernahm. Eodlich wnrde
Ull .J hre I öl durch eine Oe8etze Iln.lerung der Kreis der zum Han und
znr Erhaltllng tier Straßen Beitra 8pttichti ren erweitert , 0 da II nun-
mehr anch Werk be itzer jegli cher Art, die nich llber Grullllbe itz ver-
filgen, sowie der Staat fllr seilien Forstbesitz 1,11 Heitr "'en fltr traßen-
zwecke heraniezo~eu werden. 1m Jahre 1 95 nmfa te da traßennetz
Finnlanlls 2t.967 km t raßsn mit bedeutenderem Verkehr uud 19.424 km
Straßen von bloß örtlicher Bedeutun g, zusammen also 44,391 km. Auf
diesen Straßen gab es zn gleichem Zeitpunkte 570 Brücken, von deneu
35 ei erne 224l steiuerne und 6~9 1 hölzerne Trag coustrnctionen auf-
wiesen, A'llf 100) Einwohner entfallen 17 k m Straßenlänge, Durch das
Ge etz sind die ~I inde tmaße der Stra ßenbreite je nach der Wichtigkeit
derselben für den Verkehr fe tge etzt. Die Beschotterung hat zweimal
jährlich zu erfolgen. Den Gonvernenren lIer Provinzen obliegt lIiesbezüg-
lich die Ueberwachnng j filr Pßicht,er5änmnisse siod im Gesetz ange-
messene trafen fe tgestellt. Die traßen sin'l darnm fast überall in
gntem tand un,l entsprechen gnt erhalt enen Chausseen. Auch bez!1glich
der Räumung der traßeu vom chnee sind gennue gesetzliche Restim-
mungen getrotT~D. Alle traßeu, anf denen der Pferdewechseldien, tein-
gerichtet ist , sind kilometriert. oleher Um pann tationen gab es 1895
im gauzen 1208 ; sie liegen in Ent fernungen von 8 bis 25 km , wohei
das Mitt el uugefähr 12 knl ansmlcht. D:e Kosten der Erhaltnng d,er
Straßen und der im Zuge derselben gelegenen Brücken wurden Im
Jahre 1897 auf Mir, 4,400'/100 im Jahr e veran!JChla~t ; hievon entfällt
der größte Theil zu Lasten der Grundbe itzer, welche sieh derselben im
allgemeinen durch Naturallei tungen entledigen,
Die een und Wasserläufe Finnlands haben zn allen Zeiten den
Bewohnern natürli che Verkehr wege dargeboten, die allerdings manche
Verbesserungs- unll An ge taltllngsarbeiten wünschenswert ersr.heinen
ließen. So sind denn chan frühzeitig durch manche zwischen Seen ge-
legene und sie trennende LRndstriche Canäle gegraben und einige Strom-
schneBen durch Baggernngsarbeiten oder d'Jrch Anlage von seitlichen
Schleusencanälen tilr die chiffahrt un cbädlich gemacht worden. In
größerem Umfange aber wurde an solche Arbeiten er t im Lanfe d?s
XIX. Jahrhnnderts gegangen ; erst während desselben ist daher anch ein
y tem von Canillen entstanden. Der Saima· ee, der im südöstlichen
'l'heile Finnlands gelegen i t , bildet mit seinen au ;tedehnten Zubringern,
den nördlich und nordö:ltlich von ihm liegenden, ihm ihre Abllüsse 1,11-
f!1hrenden Seen, dRS größte Binnen eebecken Enro)la ; um die chilTahrt
zwischen den einzelnen Tileilen diese Seengebietes zu erleichterD, baute
man die kleinen Ganäle Taipale, Konnus, Rnokowirta, Wianto, Tomperi
und l'~rkk o , dnrch welche eine chiffabrtsstraße von BOO km Länge ge-
bildet winl. Da der lima· ee schließlich vom Finnischen Meerbusen
bloß 40 km entfernt liegt , lag e nahe, au eine Verbindnng desselb~n
mit dem Meere vermittel eioes Canales zu denken; und in der That Ist
die Herstellung eioes olehen chitrahrtsweges schon frühzeitig zweimal
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ver ucht worden, und zwar einmal am Beginne des XVI. Jshrbundert
und dann unter Karl IX. ; beidemal ist aber dieser Ban wieder, nament-
lich der Uuzulänglichk eit der zur Verfilgnng stehenden mechanischen Hilfs-
mittel wegen , aufgegeben worden, 0 dass e erst der Regierung 'ikolau J.
vorbehalten blieb, die en Plan zur Verwirklichung zu bringen. Die Bau.
durch fübrung erforderte die Zeit von 1845 bis 1856. Die in tein auf-
geführten 28 Schleusen erhielten eiue nutzbare Länge von 35'6711, eine
liehte Weite von 7'42 n1 und eine Drempeltiefe von 2'67711. Die Ban.
ko ten beliefen ich auf llk. 12,3 6.400. Dieser Wa serweg zum 1 ere
wurde namentli ch Iür die Holzau fuhr von ganz be onderer Bedeutung j
chon in den ersten J ahrzehuten nach seiner Ferti gstellung wurde er
. jährlich von 2000 bis 3000 Schiffen befahren, welche lIijh\ sich seit 1890
auf mehr als 4000, j a selb t bis auf 5200 chi/fe im Jahr ge teigert
hat. Die jäh rlichen Reineinnahmen de Cauales hatten in den AChtziger-
jahren die Höhe von lk. 550.000 erreicht, worauf man im Jahre 1885
eine bedeutende Gebürenberab setzung eintreten ließ j tr otzdem trägt der
Canal noch immer ungefähr :lIk. 300.000 ein. Zur weiteren Verbe serung
der cbiffahrt sverbä ltnisse im aimagebiete hat man einige der obenge-
nannt en kleinen Canäle umgebaut nnd mehrere neue solche Canäle her
ge teilt ; endlich bat man den Pielis-Fln ss, der den gleicbnamigeu großen
See mit dem Saimasystem verbindet, canaliaiert ; er ist reich an trom-
cbnellen und mn . te 11 chleusen erhalten , um schiffbar gemacbt zn
werden. F Ur die eben ge cbildcrten Arbeiten wurden von 18 bi I !J3
im gauzcn Ik. 3,0 8.000 ausgegeben, so dass alles in allem filr die Ar.
beiten im aimagebiete und für dessen Verbindung mit dem Meere nahe
an 19 Millionen Mark aufgewendet worden sind. Ein anderes Binnensee-
gebiet, da durch Anlage von Canälen zu einem System von zll' ammen-
hängenden Wa. erwege n ansgestaltet worden ist, liegt in der Uitte des
Landes; de sen größtes Seebecken bildet der See P äijäune, dem mebrere
nördlich nnd nordöstli ch von ibm gelegene Seen ibre AbftUsse zusenllen
die in diesem Gebiete ansgeführten Canalbant en erforderten Beträge von
etwa 1'(1 Millionen Mark. Im östlichen Tawa tlaud endlich findet sich da
dritte eengebiet Finnlands vor, das durcb den Knmoftuss mit dem Both-
ni chen Meerbusen iu Verbindung steht j von den in demselben mit einem
Ko .tenaufwande v~n 1 '~ lllill.ionen llIark zur Ausfübrung gelangten
cbl11abrt tralien IUII die Canäle llIurole, Kauttu , Lempoiuen und Wal-
keakoski die bedeutend sten. Die West- und Nordprovinzen Wllla nnd
U1eoborg sind reich au Flü;sen, die sich in den Bothnischen Meerbusen
E'rgießen, aber nicbt auf ihrem ganZfn Laufe scbiffbar, sondern vielfach
durcb 'trom chnellen unterbunclen sind; sie dienen darum fa t au -
chließlich bloß der Flößerei j nur der U1eo Fluss wird von ..chiffen be-
fahren und bat eit jeher eine wil:btige, aber nicbt uugefährliche cbi11'-
fahrt sslraße gebilliet.
Finnland besitzt eine sehr amgebreitetc KlIstenentwicklnng
dass auch da Meer als einer seiner wicbtigst en Verkebrswege I' cb'. t
O
b· d III •Die ee.,chiffahrt letet enn aucb 80wohl in Bezu~ auf lien H d I
mit fremden Ländern als auch als Kilsten.chiffahrt cbon eit ~e:1
Mittelalter eine Ilanplquelle des Erwerbes für die Bewohncr Finuland .
Zwei Dlittel einer tädte liegen am Gestade des :lleeres, und IIb rdie
bitzen ehr viele Werke, Sägemllblen und Dörf~r ihre eehäfen l '
. , I le
zumei t natürliche Häfen, gescbülzt durch Vorgebirge oder In eIn, ind.
Die Her tellnng von Quais und Landestegen obliegt den tMten j nllr
bezilglich des Hafens von Hangoe hat der Staat die Ko teil der erforll r.
li -hen Bauten elb t getragen, da dies der einzige auch im Wint er 11 1'
den Verkebr offene Hafen Finnland s i t. Ganz Ruf Koslen lIes t t
erfolgt der Lot endienst und die Errichtnng nud Erhaltnng der Leucht-
feuer. Die Kn tell Finnlands sind nnmlich von unzähligen Inseln, Eil. lulen
und Fel klippen nmgeben, die an manchen Orten wahre LabJrinthe
bilden. in welchen die Schiffe si~her gefilhrt werden mü "en, um Zll den
II fen oder ins offene Alter zu linden. Es bat natllrli ch 'ine FIIlle vnn
Arbeit erforelert, die 'Vasserwege entlan g den KIIstcn 7011 erfor schen un.1
Sdliffabrtskarten anzufertigen , welche alle schil1baren Durchfahrten, aHe
Untiefen Ulul gefährlichen Klippen angeben. Gegenwärt ig i t fa t IHe
ganze 3700 km lange Kllste mit Ausnahme eine gewi . en Gebiet s i1n
üdö tlichen Archipel bydrographi ch erforscht , uncl giht es Seekarten
fIlr die ganze Küste und den nördlichen Theil des Aland.Archipel .
Von Leuchtfeuern unt erscheidet man in Finnland zwei Arten: llie
großen Lencbttbürme und Lenchtschiffe mit t ndig I' Bedienung und
die kleinen Lenchtthürme nnd Leuchtfeuer ohne st ndige Bewachung,
elch man zur Bezeichnnng ller Durchfahrten und der Hll/eueinfllhrten
verwendet . Von er tel' I' Kategorie z hit man oll tück, von der I.e t~.
teren etwa 160, wovon einige auch auf den Binnen e n:angeordn ~t lt1 .
I m Fr ühj ahre werden durch die Lotsen jedes Kü tengebiete die Uu-
tie en durch Kugelbojen bezeichnet, von denen 111 n 6 ver cbiede;.e
Arten unterscheidet , und deren man bel' 70 0 in Dien t teilt. Um re
chilfahrt wege zu markieren, sind auf ewi en Riffen in die Richtl1ng
der Durchfahrten wei ende hölz rne Fe. tmarken in der Z hl von et wa
1850 angebracht. Der Lot enrlien t i t ganz militäri eh organi i rt .; er
nmfa t neb t dem " 01' t nd und einem tell vert rete t. denen IngeDleUre
beigegeben ind, owie dem erforderlichen Kanzlei- und Recbnung '
per onale noch 17 Ofticiere ver. hi denen Rang . denen di Dien c~ llfe
unte rst .hen, Oller welche die Anf"icht über die einzelnen I..o tsen rrebJ~t~
be orgen Oller die hydrographi chen rbeiten durchCUbren, und endhc I
an 1100 Lot en nnd Leucht tburmwäehter. In den letzten Jab ren
bat da j ährliche Er orderni fIlr den 1.01 n- und Lencbtth nrmdien t
an ll k. 1,300.000 bet ragen, wobei die anßergewöbnlichen Au aben f ll~
den Bau neuer Lencht /ener und CUr die An cha11'nn" von chiffen \~n
Booten nicbt mitgerechnet e cheinen. Geg nw 'rti be tehe n regelmäßige
Dampf hiffabrtsve rbindnn en der iunläudi ch n H fen mit t, Peter -
. . t ' d Kopen-burg und Reval, mit ' to kholm und Lübeck, mit tet 1Il nn
II e Bordean ,hagen, Hambnrg, Bremen, London, Hull, Antwerp n, VI', ••
. b ild ' er Lluleneinigen pani chen Häfen und Iar ille j tier' erke I' I • k
. ßi AbwlC '
, ird von finnl! udisehen , hilf n b rgt. III die re elm rge
. ..'h Abrend welcherInng de chifl verkehre auch IllI Winter zu IC rn, ' . h t
J ahresz it elb t (lie Hhedevon Hangoe bi. weilen von Ei um chlo eu I tl akder ' taat zwei Ei brechd mpfer bauen I en,' Icb 2 Iillionen a~
g ko tet h ben, und deren Erbal tun s j hrli h 150.0()O bi 20ü,0 0 .
erfordert. . r Iier
Im Jahre I 56 reg t Kai er lexander 1I. die ' erbe erung .
E· b h eu an' 11\Verkehr verhälrni e Finnl nd durch den Bau von I en a u , d
der That begann m n chon I 57 mit den Arbeiten zur TIer teilung er
. 1<>0 " ördlich vonEisenbahn von Hel lngfor nach T wa tebn , ern I' - m n 1 6'
I" . 11 rz -Helsiugfors im Innern de Land gelegenen tndt ; I re Im b it n
zum Ab chlu gebracht n, auf Ik. ,00.000 veran chi gten BauarB ~IO~O
ko teten iu Wirklichkeit mehr al 14 lillionen [rk, d. . k. I 'd n
. . I '7 b bio odann eCIl r das KIlomet er. Der L nrltag de Jah r (j e c t dt
B u einer ehr wichtig en B hn zur Verbindung der L nde haupt a
t
n
. R"I' k' der vorgenan n emit t. Peter burg, velche von der t tlOn 11 I1UJ e I I Ib
. . . b' fdb t wes laLinie abz welg und zum Tb ell IIb I' rns I che Ge Jet 1' , 0 [i\.
der rn i che taa t zum B ue di r Ei enb bn die nmme von 1. I ch
I Igt e Jel 0lionen lark b itrug j die Dnr bfnbrnn 1 e B hnbau .er 0 eicher
zur G nze unter der L ilung der finnl ndLchen RegIerung, bl g
F ' babn 0 .ll ·t erbin anch d l' Betrieb uUll die Verwaltunlr der . 1 en f rderte
Di e 37<> km I nge B hnlinie urde I 70 vollendet und er 0 Im
lk. _7,6: 5.0 0 n n uko ten, 1 . . lk. 7 .000 för da Ki ~omet~:. von
. . .• I RIl -k hl '" d elllerzelJ ahre I _ gleng die B hn uurc I za on.. d fion-
Ru land gel' hrt n Zu bu. , e g 11l: in da Ei enthum Jahre
. 1 r dt ge vomI nlll chen lante IIber. Ueber Bescblll ~ I e - n n
. I . Ei~b~n ~I 72 chrit t man d nn I 74 n die Her tel ung lDer f mit
bft 'ß' It Tamm I' 0 1'T a tehn n ch .'01'.1 n bi zor ge I' e1 Ig n I t n zur
einer bz\\ eigull von der 7. ih n t tion Toij I nach d~ te Iluug
• . h I" d ren FertI gfrUher II Lande haupt tadt Abo j 11Ie e B. n IDlen, I ezu
d k teten na I181f1 rfulgte. b ßen zu ammen 2 1I km L nge nn 0 1 -c
. . I J bre IV
20 Iillionen I rI., cl. . lk. 9:! 000 r da KIlomet r. ~ von einer
erwarb der ta t nm d n Betra on Ik. 10,660.000 dIe le
. - r It e ",nr lPnvatg eil cba/t erbaute IIangoe-B hn. Vorn I 7,er Loanl a fi d' g
. . I C '" b t '111 Y t m au n Ie1l1e 11 Cla - omml IOn mit .1em Auftra ge etrau , I
. . nbihlenl e
zu machen, das eIDe billiger B u ei. e für 1\, Iter au z .
Ei enbahnnetz ermllglichen Bolle ; (lj lbe 8 hlu in der T t ver chlellene
litt el zur Erzi elung von Er parni en vor, znn h t dahin gehenli, ~
.1 ' n b ..., . . I' k 'ten (2.1 kfllule a nen ,ur dIe Betahrnng mit ger in en Ge ChWlD1Ig el
in ller tunlle) angeorllnet werden und leicbt e chi nen (:!2'3 k!l/~') er-
h Iten ullten; ller rtig 11 50 hmen er hienen immerbin zul Ig, 1l
eich dam 1. um lien Bau von Ei enb hnlinien in Gegenden h nd~lt e,
in welchen auf eiu n nalDh Ct u Verkehr nicht zu rechnen ar. In ll~ .er
Wei e wnnlen die in nm tehender Zu mmeustellun er ichtlicbell LInien
gebaut.
In kurzer Zeit wirll auch eine dir ct Ei enb huverbindung z i cben
Hel ingfon .unll • bo von 200 k.". 1. nge I rtig t IIt erden, vo~
welcher Tbell trec 11 ber it dem Verkehr I\ber eben onlen ind. ZweI
x-, 41.
Benennung ~e.r J>!!enbahn-j/Länge in Kilo-
Inne m tern
\Va a-Bahn . . . . . . . . . . 306
Uleoborg-Bahn. . • . . . . 358
Sl\woll\ks·Bahn 331
Kareli che Bahn 357
Bjoerneborg-ßahn . . . . 136
















Die BrnttoEinaahmen haben sich von I 8!I bis 1899 von Mk. 6400
nnf Mk. 9900 für da Kilometer g teigert, Erwähnt sei, da s am I. Mai
1897 eine namhafte Tarifberabsetzung durchgeführt wurde, welche zu
einer sehr bedeutenden Vergrößerung des Verkehrs gefilhrt bat. Die
Verwaltung der finnländi chen Eisenbahnen wird von einer eigenen
Generaldirection in Helsingtcrs besorgt.
Die Einricbtung de Po twesen Finnlands weicht in nichts von
der in den übrigen europäischen taaten üblichen ab j über die Entwick-
lung desselben enthält die folgende Tabelle die erforderlichen Angaben;
J a h r Zahl der Zahl der Einnahmen
/1
Ausgaben
Postämter Postsendungen Mk. Mk.
18 8 3-11 14,713.000 1,263.000 1,278.000
1893 577 22,601\.000 I, 96.000 1,813.000
189 820 33,969.000 2,838.000 2,346.000
})[ll. In!!••ll. l'llltl.
Die erste Telegraphenlinie wurde in Finnland im Jahre 1854 zur
Verbindung von Helsiugfors mit SI. Patersburg zunächst zu militäriscllen
Zwecken und anf Ko ten Russlands, allerdings unter Beitragsleistung
des finnländi chen Staate, gebaut. Das Telegraphennetz des Landes
steht auch hente nocb in rus ischer Verwaltung; 1899 besaß es schon
4900 km an Au dehnung mit 9079 km Drahtlänge j die Zahl der Tele-
graphenämter betrug zur gleichen Zeit 66 j zwi chen Eiuuland und
schwedeu sind Kabel gelegt j die Zahl der beförderten Depeschen belief
sich im Jahre 18!! anf 2,050.059. Auch die Eisenbahntelegraphen Finn-
lands, welche dem Staate elb t gehören, befördern private Telegramme;
sie besitzen 4400 km Länge und 20-1 Telegraphenstationen.
Eine Privatgesellschuft errichtete zuerst 18 0 ein Telephonnetz in
Helsingfors; seither hat das Telephon nach und nach in allen Städten
Finnlands Eingang gefunden. Die Gebilr beträgt im Jahre zumeist
Mk. 40 bis GO, erhöht sich aber in einigen tädten bis auf )Ik. 100,
UlJl in den kleinsten bis auf Mk. 10 herabzusinken. Im Jahre 1898 be-
trug die TheiJnehmerzahl in Helsingfors 2 21 und die Anzahl der Ge-
präehe 6,il2.115. Bald entwickelten ich um die Städte herum An-
schlussnetze zu den nächstliegenden Wirtschaftshöfen und Dörfern, dann
Verbindungen zwi chen den einzelnen Städten, so dass heute fa t alle
finnländischen tädte untereinander directe Telepbonverbindnngen be-
sitzen. Im Jahre 1894 bildete sich eine eigene Gesellschaft, welche die
interurbanen Telephonlinien im südlieben Tbeile de Landes erwarb und
eiuen zweiten Draht legen ließ; da Ergebnis ihrer Thätigkeit iat ein
sehr befriedigende, denn Ende 1!l erreichte ihr Netz schon eine Aus-
dehnung von 4737 km. Die Zahl der Telephon-Centralen Finnlands beträgt
gegenwärtig ungefähr 300.
I1
J a Ja r Oesammt-J>lnnahmen IOesammt-Ansgaben :1 Rei!rrtragAlk. Alk. k.
1889 10,489.000 6,229.000 4,260.000
1 91 12,732.000 8,265.000 4,527.000
1893 1:1,401.000 9,0 5.000 4,310.000
1895 15,456.000 10,1:?0.000 I 5.:l36 0001897 19,521.000 12,271.000 7.253.000
16U9 25,0.J7.000 17,503.000 7,514.000
an~ere Bahnlinien, u. zw. diejenigen zwischen U1eoborg und Torneo und
Z,\:lsch~n Kuopio und Iisalmi, ind gegenwärtig im Bau begriffen. Ohne
ElIIbezlehuug der uoch nicht vollendeten Linien umf te das finnläu-
dische Staatsbahnnetz, dessen purweite die russi che von 1'524 mist,
z~ Begi?n des J ahres 1900 eine Gesammtläuge von 2515 km; Itberdies
~;bt es. Im L.ande noch acht Ei enbahnen mit zu ammen 25 km Länge,
e thel~s Privatgesellacharten, theils tadtverwaltungen gehören und
nur g~rlUgere Bedeutung be itzeu, zum Theil auch schmal purig ange-
legt slll.d j der taat gewährt zu derartigen Bahnbauten, die sich als
Auszwelgungen des staatlichen Eisenbahnnetzes darstellen Beiträge
a. f~nd perdu j die Herstelluug mehrerer derartiger Bahnen w'inl eilen
~ll1Iger Privatgesellschaften Ruch gegeuwärtig wieder beab ichtigt, Der
111 den letzten Jahren sich tark vergrößernde Verkehr hat zu Er-
weiterungsarheiten an den be·tehenden B hnen gefilbrt, welche in der
Vergrößerung und dem Umbau der Bahnhof.a!1lagen, in der Au wechs-
IU~lg der leichten chisneu durch schwerere, in der Her teilung zweiter Ge-
leise auf gewi sen trecken und in der Vermehrung de Rollmaterials
bestanden. Einschließlich der Kosten für diese Anlagen tellten die fiun-
I~ndi ,>chen . t~atshahnen zu Beginn 1900 einen Capital wert von unge-
fahr ~30 Millionen Mark dar; die Ge ammthllhe der chnlden, welche
das Großherzogthum zum Bau seiner Ei enbahnen aufgenommen hat,
~etrug zum gleichen Zeitpunkte bloß )Ik. 112,430.000, während der
eat der Ausgaben stets aus den laufeuden Mitteln des taatsbudgets
g~deckt worden war; die Jahresausgabe filr Verzin ung und Tilgung
dieser chuld beträgt Mk. 4,951.000. Die Betrieb ergebnisse siud aus




t .IO~l' Jl h 1·'n ' lher r v, En rerth • .Am 3. October unter! " einem
tllc~i eben, q~ll1.lvollen Lei.den un er hochb gabter Vereins.Colleg: Jo eph
Freiherr v. Eng e r t h Im 15. Leben j hre, Die großen Verdienste
welche sich der Verstorhene Um den Iugeuieurstand und UIll den Verein
erworben hat, eingehend zu würdigen, b halten wir un vor' heul e
geben wir nur dem ohmerze Au druck, den in weiten Krei en der Tod
de. trefflichen Collegsn verursacht. Die znblreiche Betheiligung an dem
Le1Chenbegäugni~ e am 6. d. M., bei dem der '-ereiu durch einen
Vorstand vertreten war, gab Zeugnis von der allgemtinen Trauer.
t· Am 2. Oetober ist im hohen Alter von 75 Jahren Herr
Wilhelm K n a u t ge torben, welcher seit d~m JaLre 1 54 un.erem
Vereine als Mitglied angehört hat.
Offene Stellen.
103. Zur Leitung de tiiolti~chen Ga. werkes 0 chatz mit400.000 ",9
Jah reBproduction wird znm baldigen Eintritt ein im Retrieb!', Ofenban,
Rohrleguug, In.tllllation u. s. w. erfahrener Fachmann, 1 n gen i eu r ~e­
su~ht. Der Anfaug~gehalt betriigt 1Ik. 2200, Tl~nt ome Ik. 400 ,;ebst
freIer Wohnung UIII\ He\enchlu\lg. Bewerbungen .111'\ bi 15. October I. J.
Unter Beifilgung von Zeugni en beim dortigen tadtrathe eillzureichell.
191. Der Dienstposten fitr die E v i den z h a l tun g des Grund-
steuercatasters in Nikolsburg Allenfalls eine Evideuzhaltungsgeometer-
ltelle H. CI., im Bereiche der Flnaue-Laudesdirection .in Brünn kommt
zur Be etzung. gvideu7.haltungs-9berg~ometer. und Evidenzhaltungsgeo-
meter, welche die Ueber etzung 111 gleicher E'ge~schaft al~f deu .tand-
ort in Nikolsburg nnstrebeu, sowie Bewerber UIII die Stelle el~es EV1lIen~­
haltungsgeometH ' 11. CI. in der XI. Rang cla . e haben Ihre. geh~rlg
belegten Gesuche unter Nachwei nng der ge etzhchen Erfordernis e, Ins-
besondere der technischen Vorbildung bis 16. October I. J. beim Präaidium
der k. k. m. Finanz-Lande llirection in BrUnn einzureichen.
105. Im taatsbaudien te Böhmens gelsngen mehrere ß a u-
a d j u n c t e n s tell e n iu provi·orischer Eigeu ebaft mit dfln B~zilg-en
der X. Rnngsclllssfl uud eine Bau pr akt i k a n te n s tel! e ml~ dem
Adjntum jährlicher K 1000 zur Besetzung. Bew~rber um (lIese Dlen~t­
po,ten haben ihre gehörig beleglcn Te ucl e biS 18. O?t~b~r.l.. J. I!U
Wege ihrer vorgesetzten Bebiillie beim k. k. tntthalterCl·I ca 1II1um 111
Prng einzubringen. .
196. Bei flcr Lebrkanzel fitr dar~tellende GeometrIe an. der tech:
nischen Hoch,chule in Graz kommt mit 1. i'ovember I. J. e1l1e Ass I-
S te n te n s t e J 1e zur Besetzung. Die Ernennung für diese Stelle er-
folilt auf zwei Jahre und kann auf weitere zwei, resp. vier Jahre ver-
Hingert werden. Die wit dieser teile verbundene Jahresrenllllleration
beträgt K 1400. Dieselbe willl nRch dem 2. und 4. Dienstjahre nOl
je K 200 erhöht. Bewerber um die e teHe wolleu ihre mit dem Nach-
w~ise der zlultrkg-cl!'gten tudien belegten Ge uche bi 2H. Oetober I. J.
belUl Hectol'ate obiger lloch chule einbringen.
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197. Beim tadtmagistrat Klagenfnrt gelangt die. teile eine
I n gell i e 11 r mit den Bezügen der VIII . Rang cla ee, d. i. mit dem
Jab re gehalte von K 8600 und einer Activit ät szulage von K GOD mit
dem Vorrückung rechte iu die höheren Gehalt " tufen zur Be,etzuug.
Ge uche mit dem Nachwei e über die Absolvierung der Ingenieur-Fach-
schule an einer technischen Hoch ichule und über die mit Erfolg abge-
legten iaatsprüfungen und .der Prüfung' für de~ poluiseheu Baudieust,
ind bis 30. October I. J. beim obigen tndtmajri sn ate emznrelchen.
19. Beim k. Guberniurn in Eiume gelangt die teile ein
I n ge n i e u r R zur Besetzung. Mit dieser in die L -. Hanz clas 'e ein-
ge lheilten Stelle i~t ein Jahresgehalt von K 2200 und ein Qllarti rgeld
von K 00 verbunden. Gesuche sind bis 31. OcroberI. J . an das k. Guber-
nium in Fiume zu richten. Bewerber, welche der italieni chen prache
mächtig ind, werden bevorzugt.
199. Am tädtischen 'I'echuikum zu Teustadt i. ~recklenburg i t
die teile eine L ehr e r s für Elektrotechnik und Hilf wissenschaften
zu be etzen. Gehalt von ~Ik. 2700 bis Mk. 4700 steigend, Gesnche nebst
Lebenslauf, Zeugnisabschriften nnd Gehalt anspruch sind bahligst an
Directo r Bellot zn richten.
200. Bei der k. b. Direction der Pnlverfabrik bei Ingotstadt
(Bah nsta tion und Po t Reicher tshofen) ist die teile eines B e t r i e b •
f ü h r e r s (Ingenieurs) neu zu be etzen. Gesuche mit dem •'achweise
über da Ab olutorium einer rechui-cheu Hoch chule (mechani eh-teeh-
ni che Abtbeilu ng), sowie über die Dienstleistung in der Prax is, wollen
an die geuannte Direct ion gerichtet werden. Der Anfaugsgehalt betriigt
pro Jabr llk. 3000 neb t freier Wobnung.
201. Für das Locomotivbaubureau der Berliner Maschiuenbau-
Actien-Gesellscbaft vormals L. Schwarzkopf, Berliu N. 4, werden zwei
im Locomotivbau elfahrene uud selbststil nltig arbeitende Co n t r 11 c-
te ure ge ucht. Bewerbungen Ilnter Beifllgung vou Zeugui ab c!lriften,
Augabe der Gehaltsansprüche lind des Zeit l'uuktes des eventuelleu Ein'
tritte wollen an die obige Gesellschaft gerichte t werden.
. ie die all-bei den eiben erhoben und eb n 0 die Offert formular1en. OWI, t von
gemeinen und besonderen Bedingniss e en Ein endunz de 1 or °in ter
den eIben bezo eil werden. Auch liegen bei di~e~ Dien t t e~l el~cht ~nf.
hezw. Zeichnungen tiber die zu liefemd en Iar enel l n zur Ein-tc bi'
Die Offerte . ind bei der Letr ffenden k. k. taat bahn-Dtrectlon -
längsten 25. Ocrober J. J., mittaga 12 Uhr, einzubri ugen. . B dnpc-t
9. Wegen Entlastung d jetzigen We tbahnbo~e .I~ n\\-erk-
gelangcn neue Wer k 8 t ä t t e ng e b ä u d e an ,I ~n we thcbe Bau-tiit~enaulngen. zur Ausführung; .oie z~r V r ebun gelan.ge~rle:~ ovell1'
arbeiten 111d In 5 Gruppen g theilt. Die Offerte, welche bl~. . t i n in
her I. J. bei der Bauhauptabrheilnne der s t halJllI Ire~ 10 al~
Bu-lape t einznreich n ind, können 0 vuhl auf den (. ammt a.~\rllgt
auch anf einzelne Arbeiten Innt n, Da zu ergebende H !Igeld . .t die
K 70.000. Für die Ei eucont truction -Liefernng die er ObJecte 1
Offertverh ndlnng auf den 25. () ·tober I. J. nnberaumt. . . h t 11 n g
10. Wegen Vergebung der m c h i u e 1.1 e n E 111 r 1 c f ür den
der teinbrncher Pumpenanlage chreibt der Magl trat Budnpe t
26. October I. J. (Il. Magi trat - ection ) eine Offertverha~dll1ng ans. Ii e
11. Die für den Buder 6'165 km langen Bez l.r k ;r~:iten
C) Oles e Wag tadt über Alt tndt gelten kfipp erford~rhchen . lien
gelangen einschlieülich der Lieferung aller dazu er ford 'r!lchen Alater~lälle
zur Vergebung. Die vom schle i icheu L nde bauawte ver~ . ten iu dcr
und Voran maße sowie tlie Verll:ebI1l1!:,sbedingni"e et~. hege~nl:' nntl
Kanzlei de Bezirk straßen-Aus ehusses in \Vag ~ad.t an Jed.emOff t e siud
Donner tag von 9 bis 11 ~Thr vormiuag Z.11r Elll.ll'bt at1~. . ke\r üeu-
bis 31. Ocrober I. J., v,'rnlltla 9 Uhr, beim g nanureu ztr
Au chu -e eiuzureichen.. . r ich t ".
12. Vtrgl bung des Baue~ elll ueuen~. Be z 1r k s g e Ko t eu-
uud G e l li nl: n i lI:e b ' u lI e iu ' z rv 1111 e.r 11 cbl gtell 'ovem'
b trat: e VOll K 1\7.912'31. Die Oß'erl verh nllluu hudel am 1 •
ber I. J . beim k. Uericht:lhof Prä illium in O,)'lIln "taU.
it Be '040. Die walBerwlrtiohaftltohe V orlage Bmru 1901
ndtzung amtlioher Unterlagen. \'on Yml' her. er I '
. )1 i t t I er, 0 h n. . ' . Qchiffahrts-
y m JI her, der Schöpfer eIDcr rat.'onellen Bmnen.. eicbe
lnti tik in Deut 'hlaud bietet in ,Iem vorlregenden Buc~e ein r I1 "e.
, ' h Re"IHun~ "ullli wen volle la.terinle zu ller von lIer preußI c eu .... , t r An-
nrbeiteten aUlllvoriage, nber au 'h eine groß Zahl ·h t?-en ~~ele~eineu,
haltsl'uukte fIlr Projec verfa uugen von. \Va. ~r traßeI! 1111 aW~ rke uni.
o cl " ich da Blich von einer peclal chrlf~ zu elllenU fange Ilolrver. ellerer Bedeutung erbebt. j. Tach einer B chrel bung d~ ~\'i rt chllft.
geplanten Canalvorlll~e geht .Ier Autor auf den IIllgemelll~n zu einer
lichen Wert der gesammten Aulal!;e fiber und l/:elangt "01 nnn,ilein zu-
au filbrlichell Erläu rnng der Einz elentVlllrf.e, dle .1II nch.t 1 JeD 1 beiu'
sammeugefasst sind. Die Einz lueutwUrfe beZieh n ..Ich;ufl · . \u haU derElbecanal, 2. den. Groß chiffl\hrt weg B~rlin- tett".' , \ ' \tl~ Jerunll: Iier
\V er traße ZWI chen Oder und Wel hel, 4. ch~ e, I :{fahr wege
chiffbark it der Warte, 5. die Verb erun~ (.e • c ~Ie erul1g der
zwi chen chlesien und dem Oller· pr cllnale, Ö. die dVe\,orflut. unll
Vorflut in der unteren ler, 7. die Verb erung . er len Ausbau
chiffahrt verbältni. e in der untereu I1avel uud IIl1h h •~ chlelbung
Iier pree. In jell m die~er 'apite l wird.u h kn!zgefa j <\e:..ltung der eiu-
Iier techui ch wichtig n Momente der \\ Ilt ch fthchen I eil d iu be on·
zehlen EntwUrfe die be ondere Aufmer.k. 8!1l keit zugeä~enl ;~~ I\~erkehr nnd
deren Ab.chllitt n werden bei den pfOJectlerten n enBe auf die Ei CII-
die Ertrag fll.l~igkeit, die Hilckwirkun~ d, r Wasse~ tra rle en Bedeutung
bahnen, der Emfln de an le auf d Erwerb le e~,. ans icbtlichen
filr Iudu trie, Handel, Verkehr uml Land.e cuhur, l~e;:~i1igten zU den
chiffi hrt einnahmen, die bedingte I1erlln~lebun~ der der bereit be·
Kosteu ; ferner bei dt n 'apiteln, Iber. die. Ver e e~~~~ nlld die zu er-
steheuden W er traf,en a!lch ~Ie bl h f1~en ch nIl der Betheili~teu,
nrtenden Vortheile, danll dl Lei tnDI!' de .ta Je. " . I eri en Verhnnd·
die Zeit der Bnuan fllhrung uud IHe Ergeblll~ dr b~~ 1 el~eutwurf. be'
lun~eu mitgetbeilt. Als ubang i t dem Werke I ~I e·
u
I Flu !linfen
Irelfeud die Her teilung und den Au b u von l n eu nl c1;lo en,
im I.utere e .I.e cbi~ah.rt verk hrc IIn:1 Iler La.nde cultn~'r:~:n Dentsch.
sowie znr wClteren I',rl nte rnng ellle Karte dei Wa cr . I lI: Rhein-
lautls mit einem Läugenp rofile der projectierten Cl1n Iv rhl1lc nn k hre im
W ich:e1, eine k rt o~rapb i cbe Dar teIlunK d . G .alllll1tver Deut:3ch.
.Jahre 1 99 all Ei ubnhu u, 1'lu - ullil e.ch.'ffen .111 ()!tel~ des Ver-
lauds mit 500.000 I ulld mehr Verk hr uud endl"'h eil! K bt I'
kehre auf deut chen \Va ser traBen im J bre I !l~ b Ige~e eu. •. ~ .
I be Vou5606. DIe ~oherung.werke im EI.~nbahnbctr e \ i ~ .J27
E. Sc bu b e r t. Drit te UI11!!: arb itet und er weiterte Anllage. /)._ )
'l'extabhildnugeu und eincr T fel Wi b deu, J. F. Ber '\Uanu (Al.. .
D' 11 bfi . . ' h Be rbeltnugle oc ut, welche In der chnlt,tl:'lIerLc n ' be'
aller Bereiche des öffentlicben Leben sowie dcr mei ten ell~er ' er'
grcnzte u wi ~ en chf\ ft lich n Gebi te einll' treten i t, b t nuch die \
chi••\ nen Zwei r der Ei enb hn.1'echnik nicht ver. hont, 0 d '. 11
. I . L ' Il . ,. . der elUC
111 I en mel ten .,,1\ en dem I'nclnnalln nicht chwer Wlru, Il\ eiu
oder n1llleren Richtung tUr eine et ai~e Bel h run~ Oller Anfkl rllng
1111 . : ende Buch zu Ihlll n, ohne (Ien mUh, 'l11leren \ e <Ier. Tadlfllr, chu~~
Uber den Gcgenst nd ill deli 1'achze\\ chriften b trcten zu 111[\'
BUch l' ~chau.
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen.
1. Wegen Vergebung' der Erd- und Baumeisterarbeiten im B trage
von K 26.707'99 und K 2000 Pauscbale, der Lieferung der hydrlluli chen
Biudemittel mit K 1460, der Zimmermannsnrbeiteu mit K 1)992'95 und
der Bautischlerarbeiten mit K 4639'9 1 Illr lias Auf si c h t s g e b ä ud e
tür die WieLflus rrgnlierung in Hadel Rdorf- Weitlling'au findet 8m 1.t, Oc,
tober I. J ., vormittags 10 Uhr, beim Iagis trate Wien eine ölTeutlic),e
schriftliche Offertverbandlnug statt. Pläne, Kostennu~chläge uud Heding'
nL e köm en im tadtbauam te einge chen werlien. Vadium 5%.
2. Die k. k. Eisenbahnba~llei~ung inLel\l?e!'g ver~ibt im Offertwege
den Bau von sech3 an der proJectlerten Bahnhule Sambor-galiz.-uugnr.
Grenze aU8zufühl'entieu 'V 0 b 11 h n ra c k e n snul1nt ebcnaulagen. Vie
ein cbliiO'igen Pläne und Baubedingüis 'e köunen im Bureau obiger Bau-
leitung einge.ebeu, bezw. um den Preis von K 7 erworben werlien.
Die Offerte sind bis 15. October I. J., mittngs 12 Uhr, zu IIberreicbeu.
Die Caution beträgt K 4000 .
3. In Debreczen gelaugt der Bau eines röm. katb. 0 b er g y m.
n a i u m g e b II u d e 8 im Offert wege zur Vergebung. Die Bankosten inll
mit K 2i8.313·37 verauschlagt. Offer te sind bis 15. October I. J. all den
dortigen Ri chof Dr. Ferd inllnd Wo I a f k a zu richtcn.
4 Vergebung des Baues des tna tlichen T n u b s t u 111 m e u,
In s t i tu t e s in Budapes t im VnL Bezilk, Ecke der Festeticz_ uud
Mo onyig, < e. Die hiefilr veranschlagteu Ko ten hetragen K 179.6:!l'06.
Die Ofiertverhandlung findet am 15 Uctober J.J. beim klluigJ. ungllrischen
Mini terium für Cultus und Unter ricbt statt,
5. Vergebung der Au fUhruug der Scctiou zwischen Km. 8-11'270
der von zegedin bis zur Geloeinde ando rfalva führelulell 0 In i t t"
t r aB e im veran chlag ten Ko tenbetrage vou K 8.i70·40. Die bezllg-
licbe Offertverhaudlu ng findet am 16. October I. J. beim Viceges\lllnamte
in zentes slaU
6. Die für die An fiihrnng des Amt g" e b ä ud e s zur uter-
hringung de Bezirksgeri chtes sammt Arresten und lies tcuerarnte iu
Polnis ch·O t rau erfonlerlicheu AIbeitcII und lIIntcrin lliefer llng werlIen im
Offertwege vergeben. Die Pläne Ulul Baubediug nis e u. R. w sind bcim
k. k. Kreisgerichtsprä idium in Te cbell crhältlich. Offerte ind bi
20. October I. J., vormittag 10 Uhr, beim k. k. Kreisgerichtsprä i.!iuJJl
in Teschen zu überreichen.
7. Die k. k. taat bahn-Direction tan is'au vergib t im Offerlwege
die Lieferung nachstehender m a s chi n e Il e r Ei n r ich t u n gen,
n. zW.: a) für die Werk tä tte Stnni lllu eine Wngenräder-Drehhfillk, eine
frei ·tehende Doppclbohrma 'cbine. eine Ti chhobelmas 'hine unll eine
toßlIlllSchine; b) tU r die IIeizhnufanlaO'e iu Kololllea eine Dampf-
ma cbine von 10 l' , zwei El;n li ~i erti r e hbilll ke , eine 'fJticllh.?hchnnschille,
eine frei tehende Bohrmn cbine und eine Garni tur Hehebocke. Ollerte
ind bi 21.0ctober I. J., mitt ng 12 Ubr, hei der g'ennlluten t.aat bahn-
Direction einzubringen, woselb t auch die bezllglicbe n Lleferung -
Bedingn i i e behoben wer<len können. . .
8. Für deli Beda rf der k. k. Stan t hahn.Direct ionen Wien, I: Ill ~
Inn bruck, Trie t, Pil. en, Prag, OIIllIl IZ, Krakau, Lelllberg und tnnl:,11\
wird die Lieferung von LycJ rnuli chen Bindemittel n nnll Jh~moltew~r ~~ .
diver en tein- und Erdmaterialien, divelsen Ei>clIwaren, d l~rsell i .n f;
abrikaten u. s. w. fiir das Jahr 1!l02 im Ollertwc re ver~eben d r knu J~~lr
einzelne der vOrRIIgefllhrten Dien t teilen eutflille nile 13' ar nnll
1901. 683
Anders vethiil.t e. ich mit den Veröffentllchungeu, welche die ichernmrs-
werke de EI~enb8hnhetriehe betr effen, üb r welchen egenstaml in
d r d ut chen Literatur nur Innige und vielfach bereits veralte te zu-
a~nUlenfa. .ende Darstellun gen vorliegen. Die mag theilw i e darin be-
g.ntud.et . ein, dass gerade auf diesem Gebiete in den letzten Jahrzehnten
eiue , .euerung der anderen folgte. theilweise aber dar in, d ~ die 'er Zweig
der E~senh.ah!ltec!lDik für eine lehrbuchmäßiga Dar tell nng unverkenll-
hare chl~lengkeJten bietet . Die e be tehen in der kla ren Beschreibuugd~r. verwlc~elten Bewegun gsmechani men lediglich mit Zuhilfenahme
I' 1111ger Abbildungen und iu der richtigen Au wahl der gebräuchlich ten
n,nd b ten ans der gr oßen Zahl innreich er Lösungen einer Aufgabe.~. nm s zug estand en werden, dass in dem vorliegend en Buche in beiden
icht ngen .das Beste ange trebt und mei tentheils auch erreicht wurde.
Alte Banwal eu, die noch vielfach im Betriebe tehen wurden he chrie-
hCI! und von den ueuen die eigenar tigst en und am ' meisten einwand-
freien gebrncht . Die Capits l, welche die Grundzüge der Elektricität lehre
!Ind den elektri chen Telegraphen behandeln könnt en unsere Erachten
IJI . den uächsten Auflagen wohl entfallen n~d hiefilr ander en Gegen-
, s ~ä nde n., wie z. B. den elektrischen Stellwerken von iemeus c Hal ske,
flll hre~te\'er Raum zugewend et werden. Die Grundzüge der El ektricit lHs-t~hre !hlr!tel! wohl als bekannt vorausge setzt werden können lind sindrl~ellhes IJI Jedem ElelU.entarhuc~e der Ph)' ik zu finden. Der elektrische
elegraph aber pas t nicht gut 111 den Rahmen des Buches, in welchem
nnt demselben Rechte auch das im Ersenbnhnbetri eb . 0 vielfach ver-
~'C llllet e Teleph on eine Beschreibun g verlan gen würde : auß erdem gebUhrt~em :re!egrnph.en eine eigene Hearbeirumr. Da Bucb: welche auch die
nor,.cbnften für de.n E!ltwul'f von tellwerk pinnen, die t echni chen
edlll~nngen für die Lieferun g der tellwerke sowie Ko tanaugabeu
\lber ~Ies:lben enthält, kann allen , welche die I' Gebiet der Eisenbahn-
technik einem rudium unt erziehen wollen oder Aufklärung trher ein-
zelne ~'ragen suchen, bestens empfohlen werden. A. Ir - I.
4155. Kateohismu der Elektroteohnik. Ei n Lehrbuch fürPra~tiker, . Chemiker und lndn stri elle von Theod or h w r t z e, 10-
gemeur . l:lIebente vollslänllig umJ,(eal'beitete Anflage. )lit 2 6 in denT~xt gellru ckten Abbilduugen. Leipzig 1901, J. J. Web e r. (In Origitml-
lelllenband Mk. 6'-.)
rEist .nunmehr die .i ebente Aufhge dip e bekannten Werke ,
I I~ vor uns hegt j aus dem 294 eiten tarken Bncbe, als da e sicb
bel d~r er ten Anflage im Jahre 18 3 prä entipr te, i t ein ganz an-
se!lUhcbe~ Banl~ von .fast [,00 eit en geworden. F. j t von Anfan~ an
S~l1le1l1 Ziele, em klel11es, gellriingt e ol11 pendinm der Elektrotecbnik zu
bIlden, ,tren gehheben. Von den :l5 Capiteln ind die r ten sieben mebr
theo~etl~chen Darlegungen gewidmet, so da pr te den mechanisch-
I ~hys l k a!l sch en Grundsätzen nnll die follo(enden den Maß yst emen und
<.1rl11l1lg.esetzcn elektri. cher ~lIId mngneti cher Er cheinungen. Die Ubrigen
Ah8chn~tte befassen Sich. nllt Elektr?lyse, Thermoelektricität, Elektro-
magnellsmu~, Mes techlllk , onstrnctlOn dynamo-elektrischer Maschinen
nnd ~lIen sonstij1;en Zweige n der tarkstromtechnik. Der der Elektro-
tec~lIl1k ferne r Stehende, Mr in gedrängter Form Iuformationen in ver-
~ c.l ll e l~en en Zweige n der Elektrotechnik, hezw. tarkstr01l1technik sucht,
w~r,l 1II (ler neuesten Auflage diese Werk~, das mit der Weiterent-
Wicklung der Elektrotechnik Schritt gebalten, wl1nschenswerte Auf-
schlUsse linden. M.
7991. Relazione l ugU studi e lavori esegultl dal1885
~l .18 9 7. Servizio delle co trnzi oni. Heran . gegeb en von der oeietil
Ita!lana per 11' strade ferrate .Iel ledit rl'8neo (con nn Album di , ' . I:H
Tavol e). Homll. I!lOO, Premiata tipogmli D. q na r c i.
. Ein geradezn großart~ge Werk , welche llie ge mmte Bau·
ges~llI c.hte der von Iier .Medlterraneo" in dem oben genannten Zeitrnnlll
prOJ ectlerten nnd gehanten Bahnen in allen Einzelnheiten auf 218 eiten
Text mit 18I Tafeln in schöner Au~stattnng behll.ndelt. Die Fll1Ie des
Gebotenen aU8 allen Capiteln des Eisenbahnbane und einer Hllfswi sen-
c.haften i ~ eine so große , da s Ruf eine Vorführung von Einzelheiten
le!der verZIchtet werdl'n mnss. Gewi e, nunmebr ans"'i ebig erpr obte
~1~enthlll1lliehl\eiten der italieni cb~n 13auwei e in den Gebirg trecken
J doch regen zu deren Anwentlnng bei uns an, , 0 wir vor einer Periode
gr oßcr Ei enbahnbanten stehen ,11I1I1 wo wohl manche un erer sogenannten
.- ' onna1i en" einel' zeitg emltßen Hevi ion bedUrfen wUrden. Vergleicht
man bei, pielsweise die Tafel 12, tlltz- und Futtermlluern, des vorlie-
genden Werke mit den bei un lIhlichen ,'ormen, 0 fällt in den
meisten Fiillen die ökon01l1i~cbe Anordnung der ~lauernl1s en, d. h. ller
geringere,lanerwerksbedal'f bei jen en in die Au 'en. Auch der bei un~
ganz ungerechtfertigt 11I11l mit einer 'unhegreiflichen chell gemiedenen
Anwendnn~ schiefer Gewölbe IIIU. ~ hei Iler An ~i cht der vielen Tafeln
mit ansgefllhrten schiefen Wölbnngen ~ el b t langer Viadl1cte gedacht
we~l!en, nachdem solche a nstand~los, billig und danerhaft auch in Bruch-
RtellllnaUerwerk nnsgefil hrt w f11 n k'lnnen . Besondere Interesse bean-
sllruchen llie vorge fllhrte n Rl1t<cIJUngsab bauten. die lnst lliernngs· nnl1
Heconst ructions-Arbeiten der vielen 'I'nnnel nebst den zum Theile erfor-
derlich gewesene n maschinellen Anlagen (Bohrmaschinen) u. s. IV . Die
llallllge ellschaft hat sich mit Ilel' lleran~ga'Je die es bedeutung'svollen
von eier Ttlchtigkeit der italienischen h l" enienre zeugenden 111111111'1-
werk ein große Verdienst erworben. E~ wtlrde I'on vielpn mit Freude
hegrtlßt werden, wenll sich ein Fachgeno e der ) lUue der Ueberse lzung
unt erziehe n wollte .•) 1'. l'ol/"d•.
--- - . ) ~;~al; au dieser SI ,·lIe die Inl eres,anle That. ache rw ihnt w rden , daBS
seit mehr ali Jahresfrist uUDme/II' au ch das "' ,senbahnnetz der Ius I Slclll en durch
813i . Holz- nnd Marmor-Ma.lerei. Von L. E. A nd e s. o
243 . m, 26 Abb. n. 22 Ta f, Wien 1901, Ha r tl eh e u. (K I '-.)
IlIittels einer Reihe von küu tIerisch ansgeführteu Tafeln gi~t d~r
Autor die norhwendigen Auleit uneen, die . ich auf manuelle Fertigkeit
und Farbe ngebnug beziehen, schließt hieran Bemerkungen über ~en Bau
de Holzes die Ent tehuuz der Maseriernngen . die Charaktertstlk der
\'erschie 'le~en IlIarmorarten '" owie mechanische Verfahren zur einfachen,
raschen und naturgetreuen Mi chung von Holz nnd :llarmor. Das Boch
enthält eine Fülle von Behelfen, die die Arbeiten der betreffenden Inter-
es enten we entlich fördern werden.
Eingelangte Bücher.
8204. Der W a s serba u auf d er P a r iser Weltausstellung
Von Dpl, Ing, M. Pa u \. 80. ))1 . Wien 190). S. A. a, d, Zeitschr
des Oesterr. lng.- u. Arch.-Vereines. elb tverlag.
8205. Spr ingende Logarithmen. Von E. A. Brauer. 40.
8 S. Karlsruhe 1901, B r a n n, (1I1k. -'90.)
8206. Ueber die e l e k t ris oh e Steuerung für Luftdruok-
b remsen System Sie 111 e n s uod die mit derselben angestelltenBrel11svers~lche. Von W n g n e r.' Bd. 49, 80. 12 S. 111. Abb. Berlin 1901,
S A. aus G las e r's Annalen.
8207. Die Bauordnnug. (Oes t e r r ei oh .) Von L. Si mon y.
80. 25 s. Berlin 1901.
8208. D ie e lektrlsoh e Anlage in der Coke-Anst.a.lt des
Steinkohlen-B er g baues Orlau - Lazy in Oesterr- chle ien. Von
A. H art man n. 40. 8 . m. I Taf. 1IIäbr.-Ostrau 1901. S.-A. a, d.
(Iest. Zeit sch. f. Berg- u. Hüttenwesen.
8209. D ie e lektrisohe Kraftübertragung i n Berg- und
Hüttenwerken . Von C. K ö t t g e n. 40. 1 . m, Abb.
8210. Die Firma Ga n z 8; Co. a u f d er Pariser Weitaul-
tellung 1900. Von B. H a n e g ger. 40.2.1 S. m. 29 Abb. 11. 1 Taf.
Wien 1901. .-A . a . d. ~eit ·chr. f. ElektrotechUlk.
82 11. B e r ioht des k . k. Handelsministeriums übe~die
Förderung des K l e ingewerbes im J a h re 1900. 4°. ~Oi ". 111.
4 Karten n. 7 Abb. Wien 1901, k. k. Hof- und taßt druckereI. _
8212. D ie e rste H ilfe bei plötzl1chen . Ul1g1üo~sfallen.
Von Dr. J. La m b erg. 0. 69 S. 111. 27 Abb. Wien 1901, 1111 Selbst-
verlag e.
8213. Festsch r i ft zur Eröffnung des neuen Emder See-
hafens. Von C. Sc h w eck end i c k. Folio. 100 S. m. 11 Taf.
Berlinl90l, i ttenfeld.
8214. Zeitsohrift des deutschen Aoetylen-Vereines. 40.
I 99-1901. Halle n. d. S.
8215. Die Kuppel des Reiohstagsha~ses in Berlln. Von
A. Z s ehe tz s c h P. 40. 21 S. m. 11 Taf. Wien 1901, S.-A. a. d.
Zeitschr. I\. Oesterr. lng.· n. Arch.-Vereines.
8216 Die Oesterreiohisohe Automobll-Ausste~lung in
Wien 1900. Von L. C z i s c h e k. 40. 2 S. m.. 8 Taf. WIen 1901,
S.-A. a. I\. Zeitsehr. d. Oesten. Inl{.- n. Arch.-Verellles.
8217. Erfolge und Erfahrungen mit d~er Bostoner
Unterpflasterbahn. Von F. v. E m per" I' r. 40. I S. 111 • • 7 Abb.
Wien 1900, S.-A. a. d. Zeitschr. d. Oesterr. 1111\'.- 11. Arch.-Verellles.8 ~ 1 . Unsere teohnisohen Ho Dhsoh1.1:1en , Oesterreiohs
ßtlef.ldnder. Von A. Pro k 0 p. 40. 9 S, WIen 1901, S.-A. 8. d.
Zeitschr. I\. Oe terr. lng.- 11. Arch.-Vereine .
821ft. Verwaltung, B au und Betrieb der zu ~rbauenden
Wa seratraßen in Oesterreicb. Von A. 0 el w eIn. ~o. 8 S.
Wien 1!l01, .-A. n. d. Zeit chr. d. Oe t~rr. Ing.- n. Arch.-Verellle~.
:]20. Der Bau des Simplon·Tunnels. Von C. J. Wagn er.
.10. 9 . m. Abb. Wien 1901, .-A. a. d. Zeitschr. d. 0 terr. lng.- n.
Arch.-Vereine.
221. Die st. Peter- und Paul·Domkirohe in Brünn, der
jetzt ansgeschriehene Ideenwettbewerb znr Fort etzul1~ ihrer Restan-
rierung unll die t. Jakob kircbe nnd deren Thnrm .der Zahn tocher"
von BrUnn. Von A. Pro k 0 p. 40. 12 . m.2i Abb. Wieu 1901, S.-A.
n. d. Zeitsch r. d. O ~ terr. lng.- n. Arch.-Vereines.
8222. Mttthellnngen über den Diesel-Motor. Von R.
D ie seI. 40. 12 . m. Abb. Wien 1901, S.-A. a. d. Zeitschr. d. Oester r.
lug.- n. Arch.-Vereine s.
223 . D er Brüokenbau auf der Weltansstellun~Paris
1900. Von K. t ö c k I. 40. 16 S. m. 23 Ahb. n. 6 Taf. WIen 1901,
• .-A. a. d. Zeitschr. d. O~sterr. log.- n Arch.-Vereines.
8224. Der elektrisohe Betrieb von Vollbahnen mit
Hoohspannung uud deBBen Wirtsohaftliohkeit. Von F. Ro s s.
80. ~7. S. Wien 1901, .-A. n. d. Zeitsehr. d. Oesterr. lug.- U. Arcb.-
Verellles.
8225. Studie über eine neue Formel zur Ermittlung
der GeBohwindigkeit des Walsers in FlülBen und Strömen.
Von R. Sie 11 e k. 80. öH S. Wien 1901, B r a u 111 i1 l I e r. . ..~87!l . Elementare Experlmental-PhYBlk. IV. TheII: Warme-
nud Relbnng's-Elekt ricität. Von Dr. J . Rn s s n e r. 80. 148 S. 111. 221 Abh.
HannOver I!lOI, J ä ne c k e. (.llk. 3'20. )
;;~i ZWiSChen A1e<.ina und Reggio verk ehrende eing eleisig e Traject-Daml'fer (;;~yla
U1!d CharYbdis) Von j e 74 .. Län ge. die je 6 \\'aggons . (Reisend~ , Post .. Guterl.la en,
mIt d~n contin enlalen Bahnen In Verbindung stehl. DIe I'ahrze.t betragt 40 Mvnuj:n,
nnd SInd die Jo'ährhälen nach d n iu D ' nem&l'k Ublichen Typen nu,geruhrl. . .
6 ZEITSCIIRll'T DE' UESTEltlt. L'\GEr>rEUlt- 'r. 41.
052. Bericht der k . k. Gewerbe-In pectoren über dieHetmaTbelt in Oesterreich. Bvnd H, 80. 3 0 S. Wien 1901,A. H ö I 11 er.
5670. Handbuoh für den EtsenschUl'bau. Von 0, Sc h I i c k.2. Auf!. 1. Lfg. Leipzig 190 1, A. F e l i x. (Mk. ;'- .)
3512. Fenster, Thüren und andera WandvenchlüBle.Von H. K 0 c h. 2. Aufl. 80. 395 S. m. 933 Abb. (Handbuch der Archi·tektnr. Dritter 'I'heil, 3. Band. Heft 1.) tnttgart 1901, Berg t raes er.(~lk. 21'- .)
. hti g der3512. D ie B alkend eck e n mi be oud rer B~rllck JC Ignn. eu-uener n fener ich ren Deck ncon tru tion n, namen lieh der Be~~~eJ bneonsrrnctionen. Von G. Bar k h n en. 2. Anf!. 0 . 26 . m.· tt'(Ilanrlbnch der Architektur. Dritter Theil. 2. ß nd. Heft 3 a.) tuu-gart 1901, ßergstrae er. (Ik. 15' .)
3512. Die D che r , D ac h fo r men und Dach~tuh~-COnjis t rnc U o ne n . Von Th. La n d be r g nnd Dr. E. c h m I.t t. _. A 'I'8". 401\ . m 7 4 Abb. (11 nilbuch der Architektllr. Dritter Thel.2. Baud. Heft 4.) tuttgart IS01, Be r g tr a e s e r. (lik. 1 .- .)
ltthellung der Red cUon.
Die ' llmmern 6 u. 8 der "Ze it chrift" vom Febru r 1901 wer den




u fluge wi rl! bi..
die Verein ka uzlei
u.-ö, L a n d e -
n k ein l a ll e r-





der drei Faohgruppen : für Architektnr uud Hoohbr.n, der
Bau- und Eisenbahn-Ingenieure und r r Geaundheltltechnlk.
• onntng dm 2i. October I. J .
fiodet ein ganztägiger Au 1111 znr B icbtigung d
II ei 1- und P f leg e a 11 tal t fn r 0 i t e k r
Oehling tall.
Ahfahrt von Wien-W tblhnhof 7 Uhr .\5 lin. frUh
Ankunft in Am tetten 10 9 vorm.
" la ner-Oehliog 11 "
Rllckf hrt von Am tell en .. . . . 4 " 37 •
Ankunft in Wien- W lbahnhof. 7 " 10 •
Die AnlUelrlnug znr 'foeilnabm an tli m








Programm der Vortr ge ber Elektrotechnik.
2/.0etober: "Di w i en ch ftlichen Grundlagen d e r
Eie k t rote c h n i k"' lIerr Docent Dr. Max Re i t-,
hoffer.
1. Nocember: • U e b e r W e c hel t r ö m e" j lIerr k. k. technbchH
Rllth Dr. Job nn ahn I k a.
"Elektri che I e s s u n g e n und Le s-[n trU-
m e nt e" ; Herr Prof. Dr. Angu t Rap , Berlin-
2. Dcc ember . .K a bel fa b r i ca t ion": Herr Dir etor Oll t v Be r g-
hol t z.
• Dyn a m 0 m a s c h i n e u, lot 0 r e n u n d T r a n s-
f 0 I' m a tor e n"' Herr Ober-log. Karl Pie helm a y e r.
, kIn-1::. J änner : .E I e k tri ehe Bel e u eh t u n g"; lIerr k. .
spector, Prof. Karl chi e n k.
rE lek tri c h e K raft IIb e r t r a g u n '. (D 'r 'I\We
des Vorttazeuden wird päter bekannt gegeben weIden.)
/7. Februor , .E lek tri ehe Ba h n n ; IIerr k. k, ber-Banratl l
Prof. K rl Hoc hell e g g . " e 1_
"Elektrochemie" j Herr Ober-Iug. \Ietor Eng
ha r d r,
•Tel e P h 0 nie und Tel e g r a p h i e ; Herr k. k. Ober-
Baurath Karl v. Bar t h.
• eber elektrisch ßlockeinrichtung e n
und We i ben i her n n g - A n I n gen" ; lIerr
k. k. ßauratll Georg Ra n k. " .
.Atmo ph.Elt:ktrieitiit,Rönt~en trahlen ,
lIerr k. k. Ober.Commi 'r Dr. Ludwig Ku mi n k )' .
Die 1I rren Verein~mit Iiell r. welche re~elm ßil{ flie en Vortrlig~n
beizuwohnen heab iebtigen, werden Kebeten, aieh entweder auf ~em. Im
\'erein. locate auflie!(enden Bog n eintragen zu \ 011 n od r II r \ erem -
kanzlei mittel Po tkarte ihre Th ilnabme b kannt zn rebeu.
Z. 1404 v. 1901.
Circulare XI der Vereinsleltung 1901.
In der E rwägung, dass es ge wiss vielen Vereinscolleg n er-
wiln cht sein dUrfte, eine n Ueberbli~k über den gegenwärtige n tand
der ge ammten Elektrotechnik zn ge winnen, hat der Au~scll\l der
Fachgrnppe filr Elek t rot~chnik beschlos en, in der bevorstehenden
'Verein - ession im g roßen Saale eine Re i h e vo n V or t r li ge n tlberdie wichtigsten Zweige der Elektrotechnik zu verans ta lten.
Die zu den Demons tra tionen erfo rderlicben Hilf,mittel WerlIen
da elek tro technische Institut an der k. k. technischen Hoch chule in
Wien und einige Firmen in dank enswerter Bereitw illigkeit ZU r Ver-fügung teilen.
Das Nähere über die Ver theiln ng des Stoff~8 und die Namen der
Herren Vortragenden wolle (Iem nachl tehe nden Prog ramme entnommen
we rden, bezüglich de en je doch na chträgliche Abän der ungen vorhebalten
bleiben müssen.
Die Ver einsleitung begr ilßt mit F reude die Veranstaltuog der
Fachgrnppe und ladet die Herr en Verein mitglieder zum regen Besnche
diese r Vorträge ein.
Wie n, 7. Octo ber 1901.
Der I. Vereins-Vorsteher- tell ver trete r
JIIlillS Deininger.
Programm der Vortrags-Abende:
Sanntag den. 2fl. U.:kber tuo).
Vortrag de Herrn k. k. IIofrath, Professor A'lg u,t P ro k 0 p :
"K n n s t g e chi c h t I i ch e B i I d e r n n s M ii h r e n (k i r c h-li c h e Ku n s t)"; mit Vorführung von Lichtbildern.
Sam ta:; den 2 . November 1!lu/.
Wegen de Allerseelen·Tages findet keine Versnmmlu ng statt.
Sam. tag den 9. .Yovember 1!JOl.
Vortrag des Her rn k, k, General-Iuspector Gustav Ge r. tel:
"Eisenbahubet r ie b und Ingenieur."
Samstllg den 16. Noeember 1901 .
Vor trag des Herrn Chef-Ingenienr Heinri ch Sc h w ie g e r : .D i e
eIe k tri s e he n H oc h- 11 n d Un t e rg r 11 n d b ahn e n von
i e m e n .. Hai s k e i n B e r I i n" ; mit Vorfiibruog von Lichtbita ern.
amstag deli 23. Noveml,el' 1901.
Vortrag de Herrn k. k. Regi erungsrat h, P rofe> or Friedrich K i c k :
rUeber neuere A rbeiten i m Ge b l ' I' de r P rilfllng der
M a t e r i a I i end e r T e c h n i k m i t B e z 11 g ~ 11 f d i e I I1.Wa n der-
ve rsamml ung d e s inte r na t io nale n Ve rhandep in
Hudape 1."
Ge chiiftliche Iltthellun en (1- Yerelne •
z. 1393 v. 1901.
Circulare X der Vereinsleltung 1901.
Laut Be chluss de Verw altun gsr athes wird die kommende Vereins.
Ses,ion mit amstag den 26, Octobe r I. .T . eröffnet.
Die Versammlungen begi nnen wie bisher um 7 Uhr abends,
Wien, 4 . October 190 1. De r Verein -Vorste her:
Gerstel .
INHALT: eber Ver ~ch serg ebni . se bei E rprobung \'on 13 el lin_ und Belon-Eise n· 'o nst~uctionen. Vurtr. g, gehalten in der Facbgruppe derBa n- lIud E iseuba llll. lngenieul'e am 13. December 1900 n Jo'ef Anton p i t z lJ T, Ober- rnl\' nieur der ßetonb n. 'nternehmungG. A. Wayss & Co. - Deher nellere Flnssre!(nlien IUKs- letboden . Vortrag, ~eh lten am 21. I ' rz 1901 in der Ver ammlllng II rFachgrnppe der Bau- und Eisenbahn-Inge nie ure v~n I"n~Z P,~~ IA1~' 8 ~i k. Ingenienr d r U.-ll. tthaltprei. chln.) - Die. t rnGenbefest igu ng, iu besouder e da IIolz pfiaster 10 Pans. ' y . h~ e~u wl e t z, Bau-IIIPpecto r de \ \'ien r t dtbau mtes. ~Die Ve rkeh rsmittel F iunlands. Von DlI\. l ug . M. P a u \. - erwlSC 8. c ICl chau. Eiugelangte Böcher. 0 ch ftliche ht-tbei hIDgen des Verein es.




OESTERR. INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINES,
LlI l. .Jahrgang.
, ien, Freltng, den 1 ,Octobel' 1901. Nr. 42.
~- _...
Kr. D j(nY l31..t/H""
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eh 'I' d 11 .mbuu f1 'I' UlIdUI)C ter Pfcrdebuhn auf clcktri ehen ßetrieb.
Nach einem Vortrag, gehalten in der Vollversammlung am 27, November 1897 von Ober-Ingenieur Lutlwlg Späugler•
. .A~ ] 9. September 18% i t ein V rtrag zwi schen dem länge von 56'S /011 eine Geleislänge von 30 km Unterleitung und
Mnlllclpllllll der Hanpt- und Re idenz ta dt Budapes t mit der Buda- rund 100 km Oberl eitung, zu ammen rnnd ] 30 km, erreicht ,
pester traßeneisenbahn - Gesellschaft abg eschlo en worden in Außer den bereits vollendeten Linien sind eine ~l enge
welch em die COllcessionsuaner für die auf elektri ehen Betrieb Lini en theils proj ecti ert, theils im Bau begri ffen, welche in den
IIlllzuO'estaltenden Pferdebahnlinien der genannten Ge ellsehaft bis Fi g, 1 und 2 besonders bezeichnet slud. ")
zum Jahre 1948 -- um 21 Jahre - verlängert wurde, Die oberste Leitung de ganz en Umbaues lag in den Händen
, Was die technische Durchführung der Einrichtung des elek-
tl'lBchon Betriebes anbelangt, so wurde hi bei die Bedingung ge-
stellr, dass im Weichbilde der tadt die elektrisch n Linien nach
dem Sy tem der unterirdi eh n tromzuführung, welche bei der
~udapester Elektrischen Stadtbahn·Actiengesellschaft im Betrieb
rst und sich dort Jahre hindurch bewährt hat unter Berück.
sichtigung der bisher gemachten Erfahrungen umzubauen waren.
Für alle außerhalb de Weichbilde der tadt geleg euen Linien
sowie für einzelne Im tadtinnern gelegene Linien in trauen,
welche noch nicht vollstllndig reguliert ind, i t die oberirdische
trolllznfiihrung zugela en worden,
Das ganze elektri eh betriebene tz der Budapester
Stl'aßeneisenbahn Gesellschaft hat Anfang 1!JOO bei einer Betriebs-
des Herrn General-Directors Heinrich v. J e II i n e k, welcher
sich durch die rasche und in jeder Beziehung erfolgreiche Durch-
führuug dieser umfa senden, chwierigen Arb eiten ganz be ondere
Verdienste erworben hat, Die Au arbeitung all er Entwürfe und
die BaUleitung ist der Firma Sie m e n s c HaI s k e über-
tragen worden, die auch mit der Lieferung der gesammten elek-
trischen Einrichtungen betraut wurd e, 1 Tach der Eröffnung des
elektrischen Betrieb auf den er tvollendeten Linien (Ende
Mai 1896) übernahm der bis dahin als Bauleiter der Firma
Sie III e n s & HaI k e thlltige Ingenieur Anton S tel I e r,
. *) Ein Theil der in Fig. 1 als projectiert bezeichneten Linien ist





























l iio Linien dl I' ZW it n Bauperlo-Ie . ind ebenfall au. Fig'. 2
zu r. ehen ; ie umf: n das if! ntliche Pe-ter ,'( tz mit All -
schlns der.' upe trr Linien, und erfolg di« trllmzutiihrUIl!!
von einem zweiten Kraft\ 'prke in l' t (in der I )amjanichg'a~ "
gelegen). Die nt rleitung trecke um Waitzuer Ring kann \:on
b ideu Kraftw rken au. g'e pei t werd en, wodurch auch. I'lne
wünschen wert und zweckmüßiu V rbindung der b iden h rutt-
w rk mit einander - b huf fallwei PI' g gen itlger nl,·r·
. Iützung - ge chaffon wurd . I)jr Linien d I' er ten Baupl'rillJe
wurden särmutlieh im Jahre I 96. die d r zweiten Baupl'rilllll' im
Jahre 1 97 vollend t ); in d n Jahren I 98 111111 1 ~9 \I urden
neue Ergänzung linien g baut,
Ob erba u.
Die ge-ammten Lini u der Budnpe tel' traß n i' enbahn-
\\'n(; '.eII. chaft haben di normale purweite von 1 3- 111111.
die er I i. anlage in den , lraßcn
Iretrifft o be teht der lIrundsatz,
die G lei. e womöglich nicht in die
. litte der .' traßp 1.11 leg n, flIIII rn
11 nahe al thnnlich an die Fuß-
weg'p h ranzurückon . wob i j dOl'h
zw] 'rh 11 dNI tllhreutl n " ', ~\ 11 nn~
den Fußwerren noch der nölhif!e .\ nl-,.,
. tr-llung raum für oinen öhelwn~ 'n
rblr-iben mu . IIi hpi I' ibt Ich
in Abstand von beillinti~ 31/ 2, I/l
vom U It i emittel hi zum Rand ·te1l\e
r erdp Fn ß\ ege. .\ m Ring' i t t 1('
Ab. tand mit li 111 cew hlt wllrdl:n.
Dt'r Ab. tand zwei r Gplei. VOll el.n•
, d ' ') 111 mel~tander heträgt nnn P. tens » ,
aber :\'3 -3'" m. .
Für die Weich nanla"'en I t
. . g rhaften
ein neue on: trucuon . ,I
worden mit eln III Ablenknng~w1l\kc
w Iche
von 2'1, einer 'ignng d I' ~I
im rh! 1 ni e von I : 4 und I~ 1I1
.~<) m DI(',('Bogenhalbm I' \'on . - -
. . I I zwischenWeich ermöghc it ' uc I, '
zwei n hegele non ner traßen
. . 1 an zllführen,
,V Ich nv rbim uug n
und erl ichterte di H r. teilung d r
vi I nEin ahrt n in dip End tat ion n.
owi in die Zufahrt (I i dpr
WlI"'en. chupp n. Di g nze Lllnge
d I' "rei h ,. m .\ nfang dpr Zn~lge
bi Zlll' litte d H 1'1. -tücke. b tr:l~t
nur 1~'4 111, und i t d bei noch ~or
der Herz tilckmitt ein!' Gerade ,~n
I' m L ng rzi It word n. TlI
,,
- . 1 n ent·Kr uzung n hint I' d n IC le
U . ,ron 1: 4.pr eh '11 I'. el uug I
d i ungpt hr 2 0 f rn I' ind n c I
. . '. b II cl lich wo'Kr oznngswink I \'on 900 und I 10 2' 10" a1lg m I.n g r.n I 'hl.
filr owohl b i Oberleitung al auch boi Unt 1'1 Itung Ig n . t.:' I t
g ll Wcke in Anw ndulI'" komm 11 od I' w nig ten in .\u IC I
... I' Ul'ngenomlll n inu; andpr Kreuzung wink 1 wurden au. lIe
zu amlllAIIg tzt nlld IL tVI'r t.ll.ndlirh thunliclt t 'ellll\eden.
. d 'JO IU!' uOIIl\nen,AI kl 111. tel' Bilgenhalhm I' wur I .') lJl a .
welch I' uur in zWüi n n hlll 11 11 IIUt I' dlritt 11 \I lII'de (In .zn
"0 111 Halbme er)' die (I' lilr t ,I i RIIIIlO'pn genil:.r ncl kl ~ne
Halbm '~r I ~t ci m Entwnrfe d I' B Iri b mitt 1 noch kOln
allzu roße Be chI' nkun ,n.
ß t' gen 11 zw.Di traß nbahn hat Lini n mit gro en. Igun , i· i'
iu. be ond re in Of n Rn d m letzt n ,'tilck dpr .\owinkler. 0,1,/ '
mit 560/00 lIöch W I t ond in I' miltl I' n i nng vun,' 00
auf 1500 m LllnO' .
Fig. 2. Linien und Speiseleitungs·Netz der Budapester Straßeneisenbahn,Geselischaft.
die Bufferbatterien von der A c c u m u I a tor e n - F ab' k
AG" .." I' I
•., '. ~mmtltche 111 Bndnpe t, die \Vagen größtentheils Von (leI'
· ch.ltck schen llaschinen- und Waggon-Fabrik in Budape t, zum
Thell auch von G a n z C 0 m p. Bodapcst und der W e i 1. r.
ch n Waggon-Fabrik iu Arad geliefert.
~iir di~ Ferti~ tf'llung- rle: ganzen l mhauc wal'pn zwei
Baup rIOden III Au.,' Icht genOllllllen. E. wurde he timmt, Ila . ill
der r.'I!'n BaUl'erlOde zun,lchHI die Linien in Ofen umzubauen
· oien, damit auf U.PI· \' ster Seite im •'Olllml1r d : Au: tf'lIung •
Jahre 1896 thunhch·t alle Umbauarb ilen VCl'Inil U n wiird n.
Außer den Ofener uud .'eup 'tor Linien wIche 11mmtli h mit
ob rirdi cher Stromzufilhl'llllg a llsgeriiste't wurden ist noch im'
kurze Untl'rloitnng :trecke in ui rste llauperi~d einhozo'" n
worden. IJie e Linien ind iu Fi r. 2 be OnUpl'. kenntlich ~ 11\, ~ht,
und werd n die 'elbeu von einem einzigen Kraftwerk in Of n
(Palffyga e) mit trom ver orgt, wIch s in u I' r'ten Baup riod
zu!' Au führung kam.
de sen ra tloser Energie die Ueberwindung vieler technischer
ehwierigkeiten zu danken ist, als Ober-Ingenieur die Leitung
der neuerrichteten elektrischen .\ btheilung der Budapester Straßen-
elsenbahn-Gesellschaft, welcher die Durchführung und Vollendung
de Umbaue sowie der Betrieb aller elektrischen Linien übertragen
wurde. Die Lieferung- und die ~Iontage der gesanunton el ktri. chen
Eiurtchtumr verblieb auch fernerhin der Firma Sie III e n R
• HaI s k e, welche ein Baubureau errichtete, das bi .Wrz 18!)
YOIll Berichter tatter, dann von Herrn Rudulf '1' I' ö ger gel itet
wurde.
Die Verlegung de ganzen Oberbane
durch die B u d a pes tel' ~ tr aß e ne i e n b a h n - G e el l-
c haft elb t, tlieils sind diese Arbeiten von der Firma Michael
H i I' s ch in Budapest durchgeführt worden. Die Dampfk .el
wurden von nDanubius", die Dampfmaschinen von nL. Tdlng",
687
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nnd die Haarlll:lIIn-Doppelrillcn·Schienen mit der inneren Schlitz -
Rchiene verbluden. Die Geloi: oVl'rlegung erfolgt. in der A~t, dass
hli 1 ' ontiert undzuerst das ganze Cauulgcrippe sauuut Cl itzsc 11 non 111
r, 42,
Der Oberban ist in verschiedener Wei e durchgeführt. Auf
allen Linien, wo ein eigener Bahnkörper zur Verfügung steht,
wurden Vlgnol-: chienen mit 2 : ~ ' (j l.g/rn G wicht theils auf eisernen,
meist aber auf hölzernen Qnerschwellen, die in Abständ en von
950 mm liegen, verl egt. Auf einigen alt en Linien i t auf ganz
kurze Strec ken der Demerb e- und der P hönix-Oberbau verwendet ,
während auf den neuen Linien in den Fahr trauen überall der
zweith eilige Haarm ann-Ob erbau anaewendet wurde. Die e letzt-
genannten Oberbauarten benüthigen keine Quer chwellen, sondern
es liegen die Schienen nur auf einer Schotte rbe t tung. Früh er
wurde in Budape t auf den Linien der Elektrischen Stadtbahn-
Actiengesells chaft der dreith eilig Haarmann-O berb au verwendet,
bei welchem zur Bildung einer Rille auf die ganze Länge ein
1 -,' tiick zwi chen den zwei 'I'rngschlenen eingelegt war, währ end
jetzt di Rille durch entsprechend e An, ätz e der Tragschiene ge-
bildet wird, wie aus Fig. ß hervorgeht, An den Ver chraubungs-
stellen der Schienen ind kurz e J., tücke einge etzt, damit beim
Zusammenschrauhan die ' chienen von einander in richtigem
Abstande mit einer Rillenbreite von 35 rnm gehalten werden.
Beim Schienen tolle werden di Scblenen einander um
600 I/H/I übergreifend angeordn et und durch gemein ame längere
La chen überde ckt . Die elektrische , chienenverbindung wird da-
durch herg estellt, dasa kupfern e Bolz n mittels MetallmutteJ'll in
die einander gegenüberstehenden Schienen töße einge chraubt
werden.
Eine Haarm ann- chiene wiegt ~ I 1.'[1, die Doppel chiene sammt
Einlage ungefähr 44 log, das ganze Geleise daher Io:;/m i die
Höhe der Haarmann- chiene beträgt 155 11l11l j die Breite der Lauf-
lIäehe 44 mlll, die Breite der Rill e i t gewöhnlich :35 mm, die
'riefe 32 111m . Dieser Haarmann-Oberbnu hat ich in gepflasterten
. trallen sehr gut bewährt.
Oberba.u und Leitungsa.nlage für unterirdisohe Strom-
zuführung.
Auf den Unterleitung strecken ist ein eigener, ber eits öfters
in dieser "Z eitschrift" ':+) beschr] bener gemischter Oberbau ange-
wendet, dessen Anordnung kurz erwähnt werd en soll. Da Ge·
leise zeigt in der Straßeuoberflü che nur zwei Spnrrill n j die eine
Seite des Geleises besteht aus einem Haarmanu-Rilleuschlenen-
paar , während auf der anderen Gelei e eite durch ein ent-
sprechend g formtos ~chienenpaar ein, chlitz g bildet wird, unter
dem sich ein Canal befindet, wie an Fig. 3 ersichtlich ist. Die
Schlitzbreite betrug bei der ersten nterleitung ausführung der
Budapester Elektrischen tadtbahu-A ctienge ell chaft 3:3 mm, bei
der tra ßenei. enbahn wurde dieselbe mit 35 m711 festge etzt , Der
lchicnenkopf der Schlit zschiene (Patent Si e III e n s & 1Ia l s k e)
hat innen eine Höhe von rund 40 mm, damit dt Untergreifen
der Pferd huteisen und Stollen nnter den Schienenkopf au ge-
schlo sen ist. Dio 'chienen sitzen mittel clnuiedei rnen ·\rinkel·
Insehen auf gusseis ern an Böcken, welche in Entfernungen ....on
1'2 11l aufgestellt sind und das Geripp e für d n au Beton her-
gestellt n Oanal bilden. Eine gnte Verbindung zwischen chienen
und Böcken ist sehr nothwendig, und sind die weg-en der seit-
lichen Steifigkeit ziemlich breit angenommenen chienenfiiße mit
einer durchlaufenden zurück pringenden Kant e an ee tattet, welche
ich an ent prechende r', en anl hnt , die an den lJu sböcken
vorgesehen sind j der seitlich e Schub de Pfla tel', der in be-
sondere bei Verwendun g von Holzstöckeln sehr "'I'O ß ist , wird da-
durch nufcehoben. Die Schlitzschi enen haben eine Höhe von
155 mm, eine Kopfbreite von 4511l1ll, ine Fußbreite von 5 mm
und wiegen 2iHl 1.'[1/111 i dio chi nen sind auf 4000 log Raddruck
(auf 1 •'chiene entfallend) rechnet. Di ,. hlit zschlenen W rden
zwi chen den Böcken gestoßen und durch Inn n- und Auß 11-
Insehen zusammeng-ehalten. An den toß teIlen ind außen herum-
filhreude Kupferschienen-Yorbindungen vorg ehen, um die ..ntc~'­
leitung: schienen zur 1 nterstiitzung der chienenriickleitung fur ?le
,' trerkl'lI mit Obt'rleitung heranzuzi l'h n. Dip Spurweite WIrd
g"urade I) wie heim llnanuauu-Ob crbau nur durch :::'PUJ' tauz n ~c·
1'(' 1; lt die in Elltful'Illlng'un "Oll rund 3(j()0 11/11I ungeordnet sind
*) iehe .Zeitschrift" 1 91, l· r. 1 j I lJi , Nr. 33,
6R Zb:l'l'SCHRlFT DES OESTERR. INGENIEUR- U, 'D ARCillTEKTE •'VERE IE 1901. ·r.42.
L itung: canäle VOI'ZU, hen j zu die, em Zwecke ind in Entfer-
nungen von GO-150 111 in den Canal kleinere • chächte ei n~e ·
baut j ferner sind alle W eichen und Kreuzung n mit großen EIIl-
teig chächten v rsehen , \ elche auch zur AbI itu ng de \\" : er
dienen. Alle die e chächt haben nschlu s an die tä dt i chen
Sammelcant le.
Das ganze 1 etz d r Unt rleitung i t in einzelne Th oile
geth eilt, w Ich von einand er elektr i eh i oliert ind und be on~ r
gespei t werden, In den verkeh reich ten tr aß n, al 0 am Ring,
in der Ker pe erstra ße und auf den ' tadtw. Idchen-Linien sind
das link e und da rechte Gelei e elektr isch von einander getrennt.
Die Länge einer tr ckenabtheilung betrt gt ungefähr 1-2 k~n;
jede olche Abtheilung wird in d r Reg 1 in der itt e g p e~, t,
und ind besondere Einrichtungen getroffen, welche e er moO'-
liehen, die Leitung chi ne zu beiden eit n de • pei epunktes
abzutrennen ; die ge chieht durch Btreckenisolatoren, welche durch
Kä tchen von d r traße an zugänglich ind, um die eiben nach-
sehen und b dienen zu können, ohne da Pfla ter be eh digon zu
mils en, An j edem treckeni olator ist die Leitung chiene unter-
brochen und durch ein abklemmbare Kabel verbunden. An den
Trennungen der Str ck nabtheilung n ind wei olche Str ck n-
i olatoren in größerem Ab tand hint er einand er angeordnet.
Durch die e Elnrichtuneen i t möglich, auftretende F hier
ra eh und sicher auf kl ine trecken zu begrenzen und dieselbeu
chnell und mit gering ten törung n zu beheben. Die e ' t rec ken-
trennung en ind auch dort ang ew ndet worden, wo eine von ~er
Budap e ter Elektri chen tadtbahn-A cti ng ell ehr f g pei t
tr cke mit Unterleitung an die Linie der traßenei enbahn an-
schließt, wie die z. B. 30m Quai der Fall i t ; die \ragen de~
Stadtbahn mit den alt n • tromabnehm rn können ohn _ n tan
auf die Linien mit neuer Unt rl eitung an rü tung d r ~raß 1,1-
ei enbahn überg ehen. In den W eichen und Kr euzungen ind die
L eitungs chienen voll tändig unterbrochen und durch Kab elleitungen
mit einander verbunden. B i der Durchfahrt der \\ agen durch
W eichen und Kreuzungen tri tt d her eine kurz andauernde
tromunterbrechung auf, wa aber ZIlIIl ig i t, da der Wagen
durch seine lebendige Kraft die e Thei! treck en ehr ras ch durch-
flthrt. Di onstruction der Weichen fdl' di unterirdi che trOllI '
zufiihrnn g ha t mancherlei chwi rigkeit n geboten, welche ~ber
gliicklich überwund en wurd n. Di j tzt g br. uchlich \ elch
befriedigt in jeder Beziehung, und ist b ond r zu b 111 rke~l,
das da g w hl Canalprofil auch in d l' \\ eiche voll t: nlllg
uneing engt durch O'efdhrt i t , w. eine mechani ehe analrelrngung
erlei chtert. . . . ... ,.,' ri er
Der Bau der Unter leitung hll1en 1 t naturlIch VI 1 chv.I g
und mit gröBere m Zeitaufwand V rbund en al d~ Her teilung V~I~
G lei, en fiir Oberl eitung : die Iuntage der L Itungen aber g I
bei d IU n n n y tem auß rord utlich r. ch und einfach von tatten,
da eben alle Theile der L itun O' von auß n zugltnglich (ein- und aU -
G 1 , 't nter-bringbar) ind. Im ers t n Bauj hr ind nur 9 1.-111 e el e ml . I r in
leitung fertigg t llt worden, während im zweit n BauJa I
einer Zeit von 10 onllt n - durch milde \\Tinten itterung
b gün tigt - ung hr 20 km limit Unt rleitung g bal~
wurd 'n chwi rigkei n bot n haupt chlich j ne Wichen un
, 'I l' kt 1 gen in w IcheJl1I Kreuzungen, die an verkehr relc len un en , . keit
Falle aber durch eine Absperrung der . traßen die Ba~lthlltIg d
wesentli ch cI'leicht rt und die Fertig t Hung b schleull1gt wur e,
o z. B. an der Kr euzung vom Ring mit der Kerepe I' traße,
am Kalvinplatz u. . w.
Stromabnehmer für unterirdlJohe Stromzuführung.
Die tromabnahm anf den nt rleitun tr ken erfolg,t
. I h W gen dnrc Idurch da ogeuannt ontact chlff, w c e vom 'd
den • chien n chlitz in den Canal hineinr icht, von den beII"el
n
1 kt ' . hen '..11-L itungsschien n den • trum abnimmt und der e e 1'1 c '1
I'ichtung d W ens zurrthrt B i d r Budap t l' Elektrl c le~
, I 'ff u zwei
. ·t dtb hn-Acti ng 11 ch f b teht d ontac e il' n
winkeiförmig n u i rn n GI i tlick n, \ . Ich durch BI tt~ d I'
auseinander g pr t w rd n und n in m mit Blech b chI, en n
Brett nufg h, ngt ind (Fig. ). Die Contnctfllch n ind ZW I hen
ausgeri chtet wird, worauf der Canal betonier t wird; dann erst
wird da Hillenschienenpaar verlegt. Der Canal steht auf einer
ungefähr 10 cm hohen chotterschichte, und die Rill enschiene wird
g nau 0 wie beim gewöhnlichen Oberbau auf einer Schott rbet tnng
von 10-20 cm Höhe verl egt. Der Canal unter dem chlitz-
chionenpaar hat eine Tiefo von 420 mm ab chienenunterkante,
also 575 mm ab Schienenoberkante, und eine größte Breite von
2 0 rnrn. In die em Canal sind die Leitung schienen für die
tromzu- und Ableitung untergeb racht, wozu 111' prünglich bei der
Stadtbahn gl ich chenkelige Winkeleison (60 X 60 X 8) in \'er-
wendurig t~nd~n. Die e Anordnung hat den Nachtheil gehab t,
da man bei einer allenfall nothwendig werdenden Au wechslung
d r Leitung schienen behufs Herausnahme der Winkel isen dic
Lauf chienen wegnehmen und das Pilast er theilweise aufr eißen mns te.
Es wurde dah r bei der neueren Anordnune der Unterl eitune für~~e S~raße,n ei enbal~n - Ge!lell chaft ein ungleichschenkeliges 1-(' Profil
tur die LeItnng chienen gewählt mit einer Br ite von 30 mm und
einer Höhe von 70 mm, welches durch den chienen chlitz in d n
Canal hineinee la en werden kann, Die bedingt außer der schon
erwähnten schmalen Leitungsschiene noch ein' zweckmäßige, von
außen zugängliche Befestigung nrt derselben, lIi ezu tand n bei
der ,tadtbahn ,l'orzell,ani. olator n in Verweudung, welche in die
gu I ernen Böcke emg setzt wurdcn und daher ohne Z 1', törung
eines Theile,s des Canahnauerwerkes von außen nicht zugänglich
waren. Beim neuen Unterleitung sy tem sind Isolatoren mit
Porzellanglocken (und in letzt r Ausfiihrung mit Hartzummi-
umpre snng) III \ erwendung genommen worden welche an den
. ~hien en , teg an~eschraub t werden und die Leit:lllg .schipnen mi
~llle~ M;~l umfus en j diese Isolatoren liegen in kl ein 11 Ni chen
I ~ fana - etonmauerwerke , welche oben VOll gusseiseruen Rahmen
eilige as t werden' klel ,
d H , eme, nach oben offene gu sei orne Deckel,eren ohlraum d I ' .
" urc I einen Pflasterstein oder durch Beton an -
gefüllt Wird chll'eße I' N' I 1" I' 1 'I .
, , ' n ( 10 ISC ien ab lIIH ermog IC ien leI erze it
eine bequeme Z .. I' I . 'd ,ugang IC ikeit und Auswech lung etwa chadhaft
wer ender Is olator n, l>ie Verbindung der Leilung, 'chien n an
den Wßen rfolgt durch dehnung fähige I{nllf ' eile, die in Hoth-
gu . chuhe eing löthet w rd pn, welche mit den Leitung :chi enen
durch Tietung und Löthnn~ verhunden sind. Diese Kabel sind
nach aufwiir b gekrümmt und so ang eordnet, daRs ie da, Einbring"en
der Lei tung chienon durch den ch l i t~ nicht hindern.
Ein Y rgloich der alten und der neuen nt rleitungs-Au _
fi~hrung z igt zwar die Abilndel'llng vieler wichtiger Einzelheit on,
dIe grnnlll egende Anordnung aber ist gcnau so geblieben, wi sie
ur prüngli ch gedacht war. Die Hauptmerkmale dl'l' unterirdi ch n
tr olUzufdhrung nach dem y t m von i e m ' n & HaI k e
ind die Anordnung des L itungscan ale unter einer chienen-
rill UlHI die grundsätzliche Verwendung zweier von einandor
v~ll t1t~dig getr ennter isolierter Leitungen, Das hat den grollen
\ orthe ll, da" auch dann, wenn durch einen Zufall oder durch
äußeren Eingri O' eine der beiden Leitungen an Erd liegen ollt ,
noch einc andere voll!ltändig i olierto Leitung vorhanden i ' es
ist daher die Möglichkeit geboten, einem zufllllig auftrete~d n
~ell1er le~cht zu begegn en, Di e Anordnung der getrcnnt('11 i 0-
hertcn HID- und Rückleitung hat noch deu weiter en Yorth l'il da
j edwede Telephon törung vermieden nnd eben 0 a11 elcktr{ chen
Wirkun gen auf Ga - nnd \Vasse rleitungsrohre ausgeschl08 en ind.
Die in d m Caual liegenden Loitungen mH : 011 selb tv 1'-
Rtän~llic~1 gegen all äußeren Eintlü se miiglich:t g chützt werd en,
~lamlt eID~ unb ab, ichtigte BCl'ühl'llng mit fremden Körpern und
J l~ e \bleI,tung geg en Erd möglichst hinta ngehalten wird. Die
belden L61tung n ind so verlegt , dass Rio durch di Lauf 'hi non
v~1l tfindig ged ckt und von au lien nnsichtbar ind j sir, liegl'n in I
e!Dem Ab tand e Von 120 mm von inander und incl dah ' 1' durch
die nur 45 mm von einand r entfernt n Laufschienlln-Unt rkant l'n,
welche al TrOllfkuntcn fiil' clas in don Schlitz inlliellende W s, er
dienen, vollstiindig ge chiitzt. Es II1USS abor auch dafiir goe ~I "t
werd en, da 's , ich der Leitung 'canal niemals so weit mit \Va , ~r
füllen ka nn, da da. elb ' bis zu d 'n nterkanten der L itung.-
~chienun, welch in 215111m i\ bstancl von der Canal ohle Ii g n,
teig" n kann, E: i t daher eino ausreichende Entwässerung u I'
[ r, 42. 689
Fig. 6, Platz vor dem Ostbahnhof.
ohneweiteres zuläs ig, da s das ontactschiff nnd der Ober-
leitung sbiigel gleichzeitig an ihren Leitungen anliegen, ohne das
dadur ch irgend ein Uebel tand auftreten könnte, was für die
Bedienung bei den Uebergang teilen von großem Werte ist.
Oberirdisohe Stromzuführung.
' Vie schon eingangs erwähnt wurde, ist in den äußeren
Th eilen der S tadt und in den noch nicht r eguli erten traßen im
Stad tinn el'll die oberi rd ische tro mzufiihrung erla ubt worden j die
Ausführung der selben ist eine verschiedenartige. In den schöneren
St raßen sind eise rne, reich verzierte Rohrmaste vorgesehen worden,
an de nen die Arbeitsleitung auf An legern oder Querdrähten auf-
gehän gt ist. Die peisnng erfo lgt hier durch unterirdische Kabel.
In wen ig er schönen traßen wurden ganz einfache Rohrmaste
aufge t eIlt j für die Speisung wurden dor t blanke L eit ungen zu-
gelassen, welche auf den Ma tköpfen angebracht sind. Auf den
Li nien in den Vororten endlich ist die Aufstellung von Holz-
mast en gestatte t word en, von deren Verwendung man aber neuer-
ding abge kommen ist, nac hde m sie trotz Imprägnierung r asch zu-
grunde ge hen nnd die Au wechslung t hener ist. Die Entfernung
der Ma te von eina nder beträgt durchschnittlich 30-40 m . I n
vielen Straßen sind an den HIlusern W an dhaken angebracht,
zwischen welchen Querdrähte für die Aufhängung des Arbe its-
drahtes ges pa nnt sind. Auf den Oberleitungsstr ecken ist das
System der St romabnahme mittels Gle itbügel (Patent Siemens
& Halske), welcher für die Buda pester Verhältnisse be-
sond ere Vortheile bietet , von den Behörden vorgeschr ieben wor den.
Der Gle itbüge l hat eine etwas schiefe Lage und wir d mit
schwa chem Druck (ungefähr 3-5 kg) federnd an die Arbeit -
leitun g an gedrü ck t j bei de n neueren Ausführungen ist derselbe
derart ausgebildet word en, dass er ganz flach auf das Dach
niedergelegt werden ka nn, so dass er bei de r F ahrt anf den
Stracken mit Unterleit ung fast gar nicht gesehen wird .
Die Arbeitsleitungen sind in besonders g espeiste Abschnitte
von ungefähr 1- 3 km Län ge mit Benützung von Strecke n-
isolator en untertheil t j diese von einander isolierten Abschnitte
könn en im Bedarfsfall e mit einan der verbunden werden. Sämmt-
liehe ober irdischen L eitun gen wurden mit Blit zschutzvorrichtungen
gegen atmosphärische Entladun gen versehen; als E rdpol dient das
Schi enennetz.
An allen j enen te llen, wo ein Wechsel der St reckenaus-
riistung stattfindet , sind die Oberle itu ng und die Unterleitung
au f ungefähr 30- 70 m übergreifend angeo rdnet worden, so das
auf dies en Ileberg ängen sowohl Oberle it ung al nterle it ung vor-
hand en ist und die Wagen für den Uebergang nicht peinlich
genau immer auf derselben teIle zu halt en bra uchen.
Die Uebergangspunkte zwi che n Oberl eitung und nter-
I leitung sind grund ätzlich zugleich Haltestellen j es befinden sich
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den zwei Winkelei en eingez\\"ltngt und werden d rin geführt j bei
Unte rbrec hunge n der L eitung schienen W rden die eIben zu einem:Ua~l a~ e i ~ander ge zogen, so da s da in r ieb tle er Höhe gehaltene
SCh!ff 111 die L eitung stoßlos hin eing eführ t wird. Die es Contact-
S?lufT ha t sich in jahrelangem Be tr ieb ganz gnt be währt, i t sehr
einfac l, und billi g, ha t ab I' den Nachtheil da es au s dem
Caual lIi ~ht na ch oben durch den chlitz herau gezogen werden
kann j WIll man das selb e aus dem Canal entfernen 0 kann die
• b '
nur 111 esondere n Schächte n g eschehen, in welchen die Leit ung
unt erbrochen werden muss . E in nn mitt el barer Ilebergang derWage~ von der Strec k e mit Unte r leitung auf die trecke mit
OberlOitung war al 0 mit die em Contactschiff nicht möglich,
aber auch ni?ht nothwendig, weil die Linienfiihru ng eine n olchenUeberga~g DIcht verlangte. F ür den Umbau der Budapester
traßen elsenb ahn ab er war es VOll der Behörd e a ls Bedin gung
g~stell t worden, dass die Wagen von den t recken mit Unter-
leitung auf die Strecken mit Ober leitung übergehen können,
d. h, al so, das ContactschifT mu s ich auf jedem P unkt der
trecke durch den chi enens chlitz na ch oben her au sziehen und
ebe nso nuch auf j edem Punkt der . trecke durch den chienen-
schli tz in den anal versenken las en können,
.5".1~
elbe be teht aus
ein m mit Blech
beschlagenen Brett,
welch es zwei um
Fig, 4, Altes Contactschiff der Budapester Elektrischen horizontale Achs en
Stadtbahn A, ·G. schwingende, von
einander isolierte _ ii'lO'_ '="= "Jiiiii;O;; oi.....~~~-=-.....-= ~.=-==;;;;="'-="'===<=;;r------;
Flügel trägt, die mittel Federn an di e verticale Schl eiffläche
der Schienen angepresst werden und im zusammengedrückten
Zustande durch den SChienen chlitz hindurch g ehen. Eine von
oben übel' die Fliigel ge schobenerabel häl t die elbe n in der
zusamulengedrückten Stellung fe t. Die e ont actschitJ wird
~itt~ls zweier Protzbolzen an ein Quer tiick an eh ängt, welches
in emem mit dem \Vagen fest verbundenen Rahmen geführt wird
nud von dem 'Vagen aus hochgehob en und ge enkt werden kann. ,
Das Heb en und Senken erfolgt durch die Drehnng einer Walze,
welche im Wagenkasten angebracht ist und von der Läng seite
des Wagens aus durch ein en . chueckenantrieb von Hand be-
thlitigt werden kann j mit dieser Walze i teine Contactvorriehtung
verbunden, welche es ermöglicht, da s im hoch gehobenen Zustand
des Contactschiffes die elektrische Einrichtung des Wagens voll-
s tfindig von dem Contact chifT abge chaltet i t, während anderer- •
seits die Zul eitung von der Oberleitung und der chienenan chluss
eingeschaltet werden j im gesenkten Zu tande des Contact chiffes
ist nur die Unterleitung an die elektrische \Vageneinrichtung an-
geschlo s n, die Anschlü se der Oberleitung und der Schien en
aber Ind abgeschaltet. Zufolge die er Einrichtung ist es also
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auf der Pe tel' Seite sech Uebergangsstell en, und zwar am Psster
Brück enkopf der Margarethenbrücke (beim Lustspieltheater), beim
We tbahnhof am Borarosplatz e, am Ende der ÜlIöerstra6e, am
Ende der Friedhofstraße beim Ostbahnhof (Fig. 6) und am Be-
ginn des Stadtwäldchens der Thiergartenlinie, endlich je ein
Uebergangspunkt beim Ofener Brückenkopf der König Franz Jo efs-
brücke am Quai und gegen Kelenföld zu. Auf diesen acht Ueber-
gangspunkten findet der Wechsel der Stromabnehmervorrichtung
in der Weise statt, da s die Bethätigung des Gleitbügels von
dem Schaffner besorgt wird, während die Bethätigung des on-
ta ctschiffes einem an dem betreffenden Uebergangspunkt aufge-
teilten Bediensteten obliegt. Der Uebergang der Wagen von den
• trecken mit Oberleitung auf die trecken mit Unterleitung könnte
auch ohne Aufenthalt durchg eführt werden, wie dies zum Beispiel in
Berlin und Dresden (Firma Siemens & Halske) geschieht. Die
Bedienung des Gleitbügels besorgt dort der Wagenfiihrer, während
der unterirdische Stromabnehmer - nach der gleichfalls vom
Wagenführer vorgenommenen Freigebung einer Kurbel - selbst
thätig in den Canal hineinläuft, beziehungsweise daraus heraus-
gehoben wird j der Canal muss hiezu mit entsprechend ausgebil-
deten Rampen, die Contactschiffe hingegen müssen mit Auflauf-
rollen versehen werden, Man entschloss sich aber in Budapest zu
. Iotof wagcn der Untla\lc tel'
einer Einrichtung, bei welcher die Bethätignng der ontac chiffe
von Hand ans durch besondere Bedien tete goe chehen kann, weil
es sich nur um acht Ueberga ng punkte handelte, welche größten-
theils 0 wichtige Verk ehr knotenpunkte ind, dass an denselben
die Anwe enheit von Leuten erw ünscht i t, denen eine Il eber-
waclmne der Wagen obliegt j fiir den Dien t der chiffaufkur-
belung werden junge chlos:er verwendet, die zu Revi ion -
chlossern herang ebildet werden, und welche bei die er Gelegen-
heit den Außendienst kennen lernen, Es sind die im ganzen
16-20 Mann, welche gegenüber einem Arbeitersta nd von 1500
bis 1600 Mann eine sehr kleine Zahl bedeuten und daher für
die Höhe der Betri ebsko ten gar nicht ins Gewicht fallen können.
Diese Einrichtung nnd Betriebseintheilung hat ich in Blldapest
seit Beginn des Betriebes trotz der dort herrs chenden iiberans
schwierigen Verhältnisse an tandslos bewährt.
Wagen.
Die Budapester Straßenei enbahn-Ge ellschaft hatte Ende
1900 insgesammt 340 Motorwagen und 62 Beiwagen, die-
selben ind von ver chiedener Anordnnnz und Einri chtung.
Es handelt e sich darum, \Vag en mit ein~1II \'orgeschriebenen
Fassungsraum von 40-50 Personen auf d n Gelei en
traßonels euhnh n-Itesolh chnrt ,
I Gr. gescbt.KI.g chloa- Kt. oft'ene Gescbl.Orolle geschlossene sene 2acbs. 2acbs. 4acbs. Kleine gesch lo ene 2a.cbs.2acbsige Wagen I Wagen Wagen Wagen, 2acbsige Wagen Wagen mitDrehgest .
Irreien Lenk -Kr. Bezeic bnnn g vom Jabre 1896 vom Jahre vom Jabre 1 achsen1897
2motorig I Imotorig I sommer- I 2motorig 11 Imotorig 11 2motorig IImotorig wagen 2motorigImotorig
I1 Länge des geschlossenen Wagenkastens: I
a) Innenraum zwischen den Stirnwänden • llIm 5440 5440 4200 4200 69:lO 4200 4200 5440 I
b) Zwischen den Plattformschutzwänden • llIm 8240 8240 7540 7510 9760 75·10 7540 8240 I
2 Ganze Wagenlänge zwischen den Buffern • llI'll 8960 8960 8260 826U 10590 8260 8260 8960
3 Länge der Seitenwände llIm 5580 6580 4340 4340 7130 43·1O 4340 55 0
4 Breite des Wagenkastens , • 1lI1li 2250 2250 2250 2250 2270 2250 2250 2250
5 Höhe des Wagenfllßbodens über chienenoberkante film 820 820 820 820 960 820 820 847
6 Höhe des Plattformbodens über Schienenoberkante 1lI1l1 690 690 690 690 960 690 690 707
---





8 Raddurchme er , , llIm 810 810 810 10 810 10 810 10
9 Gesammtgewicht des Wagens einschl. elektrischer
Einrichtung ohne Personen kg 8700 7300 6900 6900 13100 8500 7400 9300
10 Adhäsionsgewicht ohne Per onen k.q 8700 7300 6900 6900 rund 700C 500 I'on' ' 000 930011 Anzahl der itzplätze 26 26 21 17 33 21 21 26
12 .Anzahl der Stehplätze 22 22 22 27 22 26 26 22
13 Untergestell . Dresdener Type Dr hg eateU Dre dener Type fr ie Lenk--- - eb en
IHebelbremse mit 4 2X4 Klötze 11ebelbremsen m, 4 Klotz-14 Brem e ,
-
KIlltzen lIebei- bremsebrem e Ki lltz n I
15 Type der Elektromotoren B 17/ 80 B 17/90 B 17/90 I B 17 /PJ) D 17100 B 17/ SJ:) B 17/ PIJ B 17/so16 Leistung der Elektromotoren 1'8 2X20 lX20 lX20 1X20 2X25
I
2X·0 l X 20 2X 20
17 Anzahl der Umdrehungen der Elektromotoren in I
der Minute , bei Vollbelll.stnng und 400 Volt 500 480 4 0 480
1 Art des Antriebes , Zabnr der Doppelte KettenUbertragung uf Zahnräderboide Achs n
19 Uebersetzungsverhältnis 1 : 4 1: 3'9 I 1: 3'9 I 1 : 3'9 1 : 5 11 1: 4 I 1:4 11 I : 5
l!Pankte
20 Aufhängung der Elektromotoren. a.nf der 2 besondere TrilGer, ungefedert Achs , d. 3. r d mdAchse, d. 3. 2 Punkte anf dfedernd
21 Gewicht auf einen Sitzplatz log 335 280 330 400 400 405 352 :15
22 Gewicht auf einen Platz (Sitz- und Stehplatz) kg 180 150 160 157 240 1 0 160 196
23 Länge auf einen Sitzplatz llI m 340 340 390 4 0 320 393 393 340
24 L nge auf einen Platz (Sitz- und tehplatz) , , llIm 185 185 190 1 0 190 176 176 1 5
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mit 30 m Bogenhalbmesser und auf teigungen von 56 0/ zu
bef6rdem wobei "I' h dl V 00
, ei ursprung IC ie erwendung von nur zweiA~hsen verlangt wurde. Als mit t I er e tiindliche Geschwindig-
keit. wurden im Innern der tadt 12 1011, in den äußeren Theilenabe~ 1~-] 8 km gestattet, Die stiindliche Höch tgeschwindigkeitW~ll de Im Innern der Stadt mit 18 km, in den äußeren Theilen
nllt 25 10'/11 festgesetzt. Schwieriger als die en Bedingungen ist
de,m ~mstande gerecht zu werden, da s die eIben 'Vagen einer-
seits un Innem der , tadt zwischen dicht bei einander liegendenH~ltestell n einen regen \Vechselverkehr ermöglichen, anderer.
seits aber groüe Menschenmengen ra ch an die Endpunkte
der Außenlinien befOrdem sollen, Diese wider prechenden Bedin-
gungen können in vollkommener We! e überhaupt nicht mit
zur Folge hat, so lange keine zu großen Geschwindigkeiten in
Betracht kommen und der Radstand im richtigen Verhältnis zur
LUnge der Wagen steht.
Da sich insbesondere flir die äußeren Linien das Bedürfnis
nach Wagen mit größerem Fassung raum und fiir höhere Ge-
schwindigkeit geeignet geltend machte, so wurden im Jahre 1897
insgesammt 40 Stück große Drehgestellwagen (Fig. 8)
beschafft, welche mit großer Geschwindigkeit sehr gut durch die
Bögen von kleinem Halbmesser fahren, aber sehr schwer sind.
Auf Grund der guten Erfolge, welche mit den im Jahre
1897 beschafften 20 neuen Beiwagen mit freien Lenkachsen
insbesonders zufolge ihres sehr geringen Zugwiderstandes erzielt
wurden, kam Herr Ober-Ingenieur S tell e r bei seinen Studien
Fig. 7. Motorwagen, Dresdener Type.
e~nllnder in Einklang gebracht werden, we halb man ich zuer tfi,,· e' . I'
1Il11 zrem Ich große Wagentype ent chied welche aber fiirde ,
n nnenverkehr zu groß Wal'.
Die Bauart der 'Vagen und die wichtig ten Abmes ungend.erse~ben sind aus der neben tehenden Zu ammen tellnng er-
Slchthch.
Es wurden zunächst 90 Stück zweiachsige Motorwagen
uud 40 Beiwagen nach der ogenannten nDl'e dener Type" ge-
bant, welche sich in Dresden ~ut bewährt hatten. Die Wagen,~el'en Anordnung aus Fig. 7 ersichtlich ist, haben ein be ondercs
f ntel'gestell aus gepre stem tahlbl eh, welche mittel piral-
edel'n auf den Achsbüchsen aufsitzt und den Wagenkn tenUuter Z . I
, ,WISC lenschaltung doppelt I' Blattfedern und piralfedern~:1t. Die e Anordnung zeichnet ich durch ine ehr gute
e crullg an , die ein sehr ang nehm Fahren auf den Wagen
iiber eine zweckmäßige neue Wagentype auf den iiberaus gliiC~­
liehen Gedanken, die Anordnung der freien Lenkachsen für
Motorwagen zu benutzen und sofort einen die beziiglichen Ver-
uchswagen bauen zu las en, weil derartige Motorwagen damals
noch nirgends in Verwendung standen, Der von der Budapester
traßeneisenbahn-Gesellschaft erbaute l[otol'wagen mit freien
Lenkachsen hat einen Kasten von 8 1/ 4 m Länge, welcher. U~I'
mittelbar mittels Blattfedern auf zwei Ach en aufrnht, die III
einein Abstand von 3'6 m angebracht sind und je von einem
Motor angetrieben werden. Dieser Motorwagen (Fig. 9), dessen
Con tructlon der Budapester traßeneisenbabn·GeseIlschaft (~nd
lIerrn Antoll t e l l e r durch Patente ge chiitzt i t, wurde ern-
, . h d bei dassgehenden Erprobungen unterzogen j es zeigte SIC a, ' '
derselbe auch mit großer Geschwindigkeit und selbst bei ganz
abgelaufenen Radreifen ganz außerordentlich ruhig und ohne
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jedes Schaukeln läuft und zufolge des geringen Zugwidel'standes
viel weniger elektrische Energie verbraucht als alle anderen
bisher in Gebrauch befindlichen Motorwag en gleicher Größe. Auf
Grund dieser erfolgre ichen Versuche wurde noch im Jahre 1898
die Erbauung vou 68 Motorwageu mit freien Lenkachsen be-
schlossen, welche gegenwärtig bereits seit längerer Zeit im Be-
tri eb stehen und sich ausgezeichnet bewähren. Motorwagen mit
freien Lenkachsen bilden eine neue Wagentype für ungefähr
50- 60 Per onen Fa snngsraum, wofür bisher hauptsächlich Dreh-
ge tellwagen verwendet wurden, weil die steifachsigen Wagen
mit zwei Achsen wegen der Durchfahrung von Bögen mit
kleinen.Halbme ern einen für ihre Länge zu geringen Radstand
erhalten müssen. Der Drehgestellwagen aber wird sehr schwer
und daher theuer in der Anschaffung und im Betrieb; zufolge
des größeren Gewichtes muss derselbe naturgemäß einen höher en
En ergi everbrauch aufweisen. Beim gewöhnlichen Drehgestell-
wagen mit gleiehbela teten Achsen und zwei Motoren wird nur
Fig. 8. Drehgestellwagen.
ungefähr da halbe Gewicht des Wagens für die Adhäsion aus-
g en ützt, wa insbe ondere auf Steigungen und fiir die Erzielung
einer ra chen Anfahrbeschleunigung von 1 Tachtheil ist. Es ist
bei pielsweise in Budapest auf allen Ofeuer Linien mit den
gr ößeren teigungen ganz unmöglich, die Drehgestellwagen zu
benützen. In Amerika hat man die em Uebelstand durch die
nunmehr auch bei un in Benützung stehend e on tl'Uctioll der
"Maximum traction trucks" abzuhelfen ver ucht ; bei diesen
nterge teilen ind die Triebräder stärker belastet, und zwar
mit ungefähr 70% des gesammten Wagengewichte . Ein otor-
wagen mit freien Lenkach en i t viel leichter als ein gleich
großer Drehgestellwagen, hat nur zwei Achsen, bedingt daher
nur geringe Reparaturkosten und ermöglicht die Ausnützung des
ge ammten Wagengewichte als Adhll ionsgewicht, weshalb er
fiir Befahreng von Steigungen und fiir rasche Fahrt auf Strecken
mit vielen Zwi chenstation en geradezu hervorragend befähigt er-
cheint. Die Größe des Wagens ist fast nur durch die zulässige
GröBe des Raddruckes begrenzt, was aber beim jetzigen starken
Oberbau der Straßenbahnen zu keinerlei chwierigkeiten führt.
Wir wollen noch auf die wichtigsten Einzelheiten der
W agentypen näh I' eingehen.
Die meisten Wagenrlider bestehen aus schmiedeisernen
Stern en, auf welchen Stahlgus. -Radreifen warm aufgezogen sind
(ohne j ede weitere Reifenhefestigung). Bei den in letzterer Zeit
be teilten Wagen kamen Ga n z'sche Griffinräder in Verwendung,
welche ich sehr gut bewährt haben. Als Wagenlager wurden
früher die alten gebräuchlichen Constructionen mit halben auf
den Ach tummeln reitenden ehalen verwendet, während bei den
letz tbe chafften Wagen nur mehr geschlossene Wagenlager nach dem
'y tem K orb u I y (oder einer auf denselben Grundlagen beruhenden
Construction) in Verwendung kamen, mit denen man ebenfalls
sehr zufri eden ist. Alle 'Vagen ind mit Einzelbuffern, welche
in der Mitte liegen, au gerü tet, die gleichz eitig zur Kupplung
der 'Vagen unt er Zwischen chaltung eines Bolzens verwendet
werden können.
Die Fenster ind fa t alle herablas bar, mit Au nahme von
einigen großen fe ten Fenstern bei den Drehgestellwagen ; die
Wagen sind mit einem Dachaufbau ver ehen, welcher kleine
Lüftungsfenster enthält.
Die Plattformen ind gegen die Auftritte durch Ketten
abgeschlo sen, welche mit Leder überzogen sind und mit einem
Messingknopf in Oesen eingehängt werden.
Die Sitzplätze befinden ich nur im Inuern der Wagen;
es sind verschiedene Anordnungen der itzbänke getroffen worden;
in der Mehrzahl der Wagen befindet sich auf einer Seite eine
Längsbank. während auf der zweiten Seite Querbänke angeordnet
sind; einige Wagen haben auf jeder Seite eine Längsbank, während
die Sommerwagen überhaupt nur Querbänke haben.
Mit Rücksicht auf den Umstand, dass die Motorwagen sel~r
verschiedenen Bedingungen entsprechen müssen, ist auch die
elektrische Einrichtung derselben nicht gleichartig, sondern dem
jeweiligen Zweck ent prechend durchgeführt. Die fiir die Li?ien
mit großen teigung en bestimmten Wl\l;en sowie alle kleinen
Drehge tell wagen ind mit zwei Motoren zu je 20 P.N au gerü tet,
welche je eine Achse antreiben. Diejenigen Wagen, welche vor-
wiegend nur für die trecken ohne wesentliche teignngen be-
timmt ind, haben nur einen lotor zu 20 }'. '. Die grGßte An-
Fig. 9. Motorwagen mit freien Längsachsen.
I t· der P e,,(el'einmotoriaen 'Vagen verk e irt nur au .
cite , Wo f. t gar kei7w t igung sn vorhand en sind. Fiir tl.iese
Wagen ge nügt di Bela tung einer A hso a\. Adhäsion geWicht,
o da die eIL n mit Zalmrt düb irt rngnng auf ine Achse aus-
gerüst et werden konnten. Die für den Verk hr auf der Ofenrr
eite (mit Au nahme der nur mit zweimotorig n \VaO' n b fahrbaren
Auwinkler Sh cke) be timmten eimnotorigen Wagen h~ben
doppelten G I nkkettenantl'ieb auf beide Wageuaclu en von emem
in der Mitte zwischen den Achsen gelagerten Motor, 0 das d~s
ganze Adhllsionsgewicht des 'Wagens ausgenützt erscheint. DIC
Motoren sind fast alle von derselben Größ nach der bekannt~n
'I'ype R 17/30 der Firma Sie m e n s l ' HaI: k e, vierpolig (nut
zwei Folgepolrn) und schiefer Theilungsfuge de ~tahl~uS..
gehäuses. Pie Motoren für Zahnradantrieb rnhen eiuersNt. mttt?ls
einer langen exc ntri . chen Lagerbüchse - die ganz mit WeIß-
metall ausgegor sen i. t und eine genaue Einstellung der ~ahn.
räder rrnügli ht - auf der Ach e, während ihr Gehäus nutt.els
einer Dopp lbuflervorrichtung im Untergestell aufgehängt Ist,
so da s da ' Gewicht theilwei e abgefedert wird. Die Zahnrad'
übersetzung beträgt 1: 4, bei den Wag n mit freien Lenk eh en
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schaftliehen und technischen Arbeiten von Werner i e m e n s ",
H, Band, Seite 402 und 416, enthalten. Die Firma Sie me n s ~ .
HaI k e war aber auch die erste welche die elektrische Kurz -
schlussbremsung bei Motorwagen erprobt und öffentlich vorgefiihrt
hat. Im Jahre 1892 wurd e von der elben in Budapest eine Holz,
ramp e mit 10 X Steigung erbaut, um zu zeigen , dass auch auf
solchen Ste igungen reiner Adhäsion betrieb mit elektrischen
Wagen möglich i t, und ist für die Thalfahrt auf dieser Rampe
die elektrische Kurzschlu sbremsung der Motoren angewendet
worden ; dieselbe wurde dem traßenbahn-Congress im Jahre 1892,
dem Oesterreichischen Ing enieur- und Architekten-Verein im
Jahre 1893 und vielen in- und an Hindi chen Fachleuten gezeigt,
also zu einer Zeit, wo die Kurzschlu bremsung fiir da Bp.-
fahr en \'011 Rampen noch nirgends in Gebrauch war.
Die bei der Budapester traßeneisenbahn -Gesellschaft an-
gewendeten Schal ter haben die patentierte Einrichtung, dass mit
einer 'Valze zuerst die • chaltung der Motoren erfolgt, unter
Vorschaltung eines 'Viderstandes, welcher dur ch eine zweite
Achse mittels eines besonderen Handrades stufenweise aus-
geschaltet und bei Uebergang von einer Schaltstufe Zlll' anderen
te ts selbst thätig vorgeschalt et wird. Die Handhabung dieser
chult er ist außerordentli ch einfach und leicht zu erlernen.
Auf jedem 'Vagen befinden ich außerdem noch zwei "Toth-
chnltsr, eine Blit zschutzvorrichtung, die Haupt icherungen fiir
die elektrische Einrichtung und die Motoren und die elektrische
Heleuchtung einr ichtung ammt icherungen.
( chluss folgt.)
a~er 1 : 5, weil dieselben bei einer eber etzu ng von 1: 4 ihre
leichten Ganges wegen zu schnell liefen. Die au tahlgus her
ge, t Ilten Zahnräder laufen in tau b- und öldichten chutzk ä ten
aus BJecl~. Die ~Iotol'en für Doppelketteniibertra guug sitzen un-~ef~dert Im Untero-f\stell i die Gelenkketten laufen in taub- und
oldlCht verschlossenen Blechkä ten, Die Ueber etzung beträgt
J .ss D'
d ,0 ,
ie großen Drehgestellwagen iud mit 2 Motor en nach
er Type D Ij ' (mi ,
'I' 130 mit 4 bewickel tsn Pol en und hor izontaler
, re,~ nungsfu ge) von je 25 PS Lei stune ausgerii tet und mit Zahn-
Iadubersetzung 1 : 5,
Bei den einmotorigen Wagen befinden sich auf den Platt.
formen diP . ' ie ogenannten flachen Elnschalter, welche sehr wenig~~tz BI Anspruch nehmen; dieselben sind für VOI wärts- undRuc~wältsfah l,t eingerichtet, Bei den zweimotorigen Wagen ind~welmotorenschalter vorhanden, durch welche fiir die Vorwärt s-
fahrt die Motoren zuer t hintereinander und dann parallel ge-~chaltet werden , die Schalter ermöglichen auch die Anwendung
er Kurzschlussbl em e und des Gegen trome in einfacher, voll-
kommener \Veise.
I Es soll an diese r teIle die nicht allgemein beka nute That-
J;~c h l hervorgehoben werden, da s die Benützung der lektri cben
~ Isenbahn lll o to ren zur Bremsung der Fahrzeuge durch tromrück-
gabe in die Leitung oder in entsprec hende am 'Vagen ange-
bmchte Wider tä d "7' ,, ':
, I. n e von erner I e me n herrührt der hierauf
et wa 111 d J I '
'I' en a Iren ]879 und 1 80, al o gelegentlich der durch~In bewirkten Erbauung der überhaupt e I' t e n elektr ischen
ahn, aufmel'ksam machte; Angab en hieriiber ind in den 'Vi en-Il
• 'I'. 42,
IUe tl'aßCllbef" 'ti O"UII , in be .onder e da Holzpfla t \1' in Pari '.
Von AleXllIIdcl' ' wetz, Ban-In pector des Wiener tadtbauamtes.
( chluss zu •· r. 41.)
Die L i e f I' u n g des H ol z e ge chieht in Bohlen oder gerichtet, welche eben 0
wie die alt en unbrauchbaren Holzstöckeln
kurz en tlimmen IlIHI wird im 'Vege 0# U I dl H '
I d
sicherge teIlt D I " I H I ,von lI e~t- \ er 18n ungen zur eizung verwem et wer en.
.
11m ,as
ienmsc ie 0 z Wird, Ulll ZWl chenhändler zu Die Hol z s t ö c k e 1 erhalteu ganz
gewöhnliche rschteckig-
gehen am Urs t d 1 d . ,
, .. . d f üheren Versuchen
f ' • spruugsor C, as
aus än i ehe Holz in den Ein- pl'l mattsehe Form welche Ich gegenübet en n
lI hrh'lfen iibei Dl '7 . ,.' kmäßi ten en viesen hat ,
13 .' 'nommsn. re ergebn
ngsbedingni sind da ich mit complicierteren Formen als am zwec ma igs
edllllrungen ch " " i ' " I '
ß d gelieferten
.
\\01 pn CISI61en a sen, sehr kurz e ; man be cbrä ukt Die Oberfläche richtet sich nach
der Grö e er an d
~ICh nur auf allgem eine Bestimmun gen des Inhaltes das das Bohlen. Gewöhnlich haben die töckel 8 X 22 c,m
2 Flä~he u;9
rolz ,ge und, gl eichmäßig , ohn chädliche Aest ' und rein 10, ]2 und 15 ClII Höh
e. Von 13,6 00.000 1111 Jalne 18
bearbeitet s i \ .. I· . 1 I I ' .
~8 0/ 12 cm
B ' va 111 Je( oc I ( n mit d I' Uebernalnne betrauten erzeugten Holzstöckeln hatten 150/ 0 1
0 C/1I Höhe, I , 0 ,
.eamten ~n , unbe,lingt Hecht der Zuriickwei ung allen Holze Höhe und 70/0 15 CIn Höhe. Fiil' den Anschluss an dIe cllleue,n
welches IllII en fü I besti Z . '
d . 11 F en mit
G 1ll t en estllnmten weck au Irg end welchem der traßonbahnen
werden verscl!ie ene speCle e 01'111
":ll~nde nicht geeignet erscheint. Die Bohlen haben j e nach den Abschrllgungen, Einkerbungen etc, hergestellt und verwende,t.
u Ichen Dimen ionen, in welchen die eIben in Hand el kommen Die geschni
ttCJlen weichen Holz töckeln werden threct
versch' ., D' ,
h I
B ,Ieuone lIuenSion
ell, gewöhnli ch 2- a m Lltnge 2') cm in Schmal purbahnwagen verladen und dann sogleic zur I~ '
I'elte d 8 ' -
B C tol
un Cl/l llll'ke, Zur Her teilun g von Fugenhtten p I' lt g nie I' u n g s s t el
l gefiihr t. Dort wird hei es reoso
wel'de I d .
d S I 1
I n Ja en aus 'J'unnenholz b zogen, Die 1I0lzlieferanten in die \Vagen ein
gela sen j die letzteren baben an e~ oie
/~ben nach ebelllaillne den Transport nach Pal 'i zu be orgen. Oeffnuno-en welche in einen an der Wand aufsteIgend en)~e s t lid ti s c he Fa b r i k ist mit inem ~chleppge l i e :-:chluuch n:ünden. Die er be itzt eine UeberfallöfTnung in jener
IIUt den Bahn en verbunden und liegt ullmitt Ibar an der eine, Höhe, bis zu w
elcher die FHis io-keit im 'Vagen reichen soll.
also 'tucl f" d' Z f
fl' ßt do taus
• 1 \ll' le ~ u uhr auf dem Wa erwege giin tig , teigt das Oel über die Oeffnung
, 0 le e r ·
, . Dm'ch die Uebel'llaillne des Holze in größeren tiicken Durch diese Anord
nung wird bewirkt, da das unten befindliche,
I. t die Sort ierung des Iben nllch ihrer . 'utur lind Herkunft ob bereit abgekiihlte
Creo otöl zum Abfiu se gelangt. wlihrend ~on
VOIII t f '
. C t"l WIrd
, alllm nlle oder Stammende, ob mehl' oder weniO'er VOIll oben das warme zuO
'efiihrt wird, Das abflIeßende reoso 0
~~ttelpunkte de Kernes heniihreud, auf wIche in Pari großer in einen Behlllt er o-:Ieitet dort mittels Dampfheizung erwärmt
11 ert ge legt wird, bedeutend erleichtert' auch können nach dem und mit einer Pump
e in I den oberen Behälter aufgepu~pt, v~n
• gp.n in der Fabr'ik noch die Stück ' In orti I t werden was wo d.a selbe dann
wiedei' in die 'Vagen eingeleitet Wird , Die
wer,lII die. elbeu in il1lprUguiert m Zu tande auf die Pfiaste:' tell~ Dauel' der Eintauchung währt nur 10 Minuten, Die es Verfalu'~~1
gehef :'t werd en, nicht mehr orgfltlt ig genug ge cheh eu kann , ist all erd ings kein
e voll tltndige ]mprltgnierung, weil das Creo otol
"u Znr Bearbeitung der Holzes verengt di tltdti ch Fabrik nur in die llnßeren
Th eile der Holzstöckel eindringt, es 1.18t
\l er in AuZllhl von Krei sllgen \lnd ... lto-ema chin n mit 4 _ 5 I jedoch gewisse hygienische Vorth eile und ver
mindert ~ie FeuchtJg~
rt~?llel en ligeblltttern, der u Entf rnun von inander nach I keit sowie den Schub des Pflasters, Die Imprliglllerung untel
tI e .leb n geltndert werden kann, Di e werd n th il dur ch Dampf, I Druck wurde iu Pads der höheren Kosten halber nicht ange-
1~lls durch EI ktl'icitllt betrieben. welch letz tere am Objecte wendet. llie ehr gute Qualität der eestrundkiefern ist w?hl
~'abb~~ . ~\II"C~I Damp,fkraft. rre t , ' auch z,ur B l ~\lchtung der auch die Ursache das die Imprltgnierung unter Druck.. sl.ch
Ilk \ 1 \ \ nde! WIrd. DI Dampfkes el llld zum Theil auch nicht als unbedin~t nothwendig herausge teIlt hat , Die IIJ1~ra~llle .
ZUI' Verwertuug der in d I' Fabrik abfall nden ltge pltn ein . rung mit Zinkchlo
rid und Kupfer ulfat hat ich bei dem ubhchen
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geben. Bei n, lührung der P fla terung wird die Erdarbeit,
Her te llune der Betonun terlage, di e Lieferu n de ande und
Cementes für den Vergus und fiir di e Be treu ung owie di e
Vorführun g der Holz töck el durch nternehm er bes or gt. J.[ur
das L egen der Holz töckel selb t g chieht in eigene r Regie.
Die E I' h a l tun g wird mit gro ßer orgfalt ge iibt . Da
Pfla tel' wird je nach dem Alt er und der Frequ nz öfte r neu
mit I'orphyrrie el be tr ent, wel cher nach den Erfahrungen als
Hauptconservierung mitt el anzn ehe n i t. W enn ich nebenheiten
zeigen, werden die entsprechend n Au b serungen ogl eich vor-
genommen, und wird hiebei auf guten Anschlu des neuherge lellten
Pflasters an das besteh end e ges ehen. Auch die Erhaltungsarbeiten
werden in eigener Regi e vorgenomm en, Di e aufgebroch en en
Holzst öcke! werden, wenn selb e noch nicht tark abgeniitzt und
gesund sind, wieder verwendet. Zu di e em Behufe werden die-
selben entweder ab geschnitten wa j edo ch den Debelstand hat,
dass sie dann mei t zu niedei- werden oder es werden nur die
breitgedrücktan Rändel' auf allen vier I eiten der Oberflliche 1.U-
ge stutz t, so da die löckel wieder regelmäßige F orm annehmen,
E geschieht dies an rt und 'teil e mit der Hand oder in dill'
Fabrik, in wel cher zwei elekt r i ch betrieben e Ma eulne n fü r
diesen Zweck aufgestellt lnd. Iit eine r olchen werden ungeflthr
3ö~ Stö ckel in der tunde wieder zurechtgeri chtet, wa ein
schi ckter Arbeiter in weniger zufried en teil ender \V ei e in höch-
sten leben tunden be orgen kann. Die 0 wied I' in ver -
wendbare Form gebrachten Holz töcke l werd n dann derart,
dass die friihere Obertläche di nt erfl t che bild et, neu verlegt.
ZU!, Ermöglichung de Kiirzens in der Höhe werden harte
Hölzer ver uchswei: e in gl öBer en Höhen verleer.
Behuf R e i n hai tun g der Oberüächen werden hliufigoe
Waschungen der eib en, und zwar in fre qu enten traßen an jedem
zweiten Tage, vor"'cnommen , ach die en werden die Oberfläc he n
mit Kautschukab treifern sorgfältig abge trieben. W eiter wird
im ommer bei grö ßere r Hitze durch häufige Beg i e ß e n
während der Tage zeit zu verhind ern gesu cht, da s das Holz
durch Austrocknung ri 'i'" wird oder die Fugen ich öffnen und
dadurch da Eindringen von Sand und orga nisc he n Substanzen
erm öglicht wird. Die häufigen Waschungen gewäbren auch eine
große Beruhigung geg en die h y gin i s c h e n B e den k e n,
Man hat in Hinblick auf letztere übr igen sor gfäl tige Erhebungen
gepflog en. E wurde bei dem Aufbrech en ält rer Pfi a teruugen
selten gefunde n, da s die St öße ode r der nt rln cbet on verun-
reinigt waren; au ch hab en wiederholt e genau Unter uchungen
ergeben, da s Bakterien nur in äußer t g ring I' Zahl in da
Innere des Holz eindri nge n, ondern nur an der Obe r llliche
I verbleib en. Durch die Wa chungen \I ird die letztere auch ~'on
den Bakterien gereinigt. Ein Ver chl echterun de Ge undhelt
zu tandes in j en en tadtgebi eten, der n • tra ßen mit Holzptla ter
versehen ind, wurd e ab solut nicht wahrgenommen ,
Bei den t I' a ß e n b ahn g e l i e n, bei welchen die
Abnutzun g eine große i t, wird da I'fla te l' mei t e twa, ge ge n
die Schien e überh öht, und erhalten die töckel eine kl ein e Ab-
chrägung zur Au gleichung mit der chien . • Ian i t bei viel-
fach en "ersuchen zu dem R e ultate ge langt, das man die . Tac h-
theile der Geleise nur höch tens durch Verwendung harter
Hölzer in den betreffenden Fahrbahnen mildern kann, [ur bei den
Schienen harte Hölzer zu verwenden, hat sich nicht bewährt,
Ueber die A b n ii tz u n g d e P f las tel' werden
eingehende Proben angestellt. Mau entnimmt dem Pfla tel' ein er
Straße in regelmäßigen Abständen mit Hilfe eines ei~enen Appa-
rates einzelne Stöckel j dies werden gemessen, und die Abnahme
der Höhe wird notiert, Die Erfahrung hat gelehrt, da s die Abniit7.lll1g
in den Hauptstraßen eine allmähliche, gleichmlHlige ist, dass
jedoch in den Nebenstraßen weniger di e Abnutzung im allge-
meinen, sondern die Ungleichmäßigkeit derselben die ErDeuerung
verlangt, und dass in sehr chwach frequenti erten traßen, wo
die Abniitzung unbedeutend i t, das Faulen d Holze I zllfolge
welchem Löcher ent tehen , die Ursache deI' J. othwendigkeit der J]~­
plla ternng bild t, Anßer der Frequ enz de Yerkehl'e ist die
Fig,4.
'Va chen der . traßen als nicht dauerhaft erwie en, Die exoti chen I
har~en Hölzer. werden nicht imprägniert. l ' ac h der Imprllgnierung,
beziehu ng swe i e ofort nach dem Säg en, werden die Holz. t öck el
in der Fabrik bi s zur Verwendung in geeigneter Weise aufge- I
chlichte t.
Vor der Au fiihrung d er Pflasterung wird das
a n gehobene Fundament sorgfältig gestampft, auch oft gewalzt. I
Das Holzpflaster wird auf eine Betonunterlage in der tärke
von 15 ein geleg t (Fig. 4). Dies e wird mit Portland-Cement
oder laitier, einem langsam bindenden, mit W eißkalk gemi cht en
Cemente, mit Rundschotter und and herge teilt. Die Mi chnng
die er Materialien ge chieht nach dem Gewichte, und zwar soll
auf 1 m 3 Schotter 0' 5 m 3 Sand und 250 bis 1ÖO kg Cement
entfa lle n. Der fertige Beton wird mit Sand oder mit den aufzu-
bringenden Holz töck eln zugedeckt. Das Verlegen der letzteren
ge chieht 2- 3 Tage na ch der Betonherstellung. Die Holzstöckel
werden wie da teinpfla tel' in zur Straßenrichtung senkrechten
Reih en gelegt. Bei Kreuzungspunkten liegen die Reihen enkr cht
zur Hauptverkehrsrichtung, seltener diagonal. Zwischen die Holz-
töck el werden Fugenlatten mit einer Breite von 3-9 mm und
einer Höhe von 12-27 mm gegeben. Die Fugenbreite be tlnnnt
ich durch diese Latten. Längs der Randsteine wird ein Raum
von 5 em Breite fr eigelas en und nur mit trockenem and e aus-
gefüllt, so dass da Pflaster sich möglichst ungehindert an dehnen
kann; außerdem werden zu diesem Zwecke auch neben dem
fr eien Streifen Längsreihen und unter diesem zumeist eine iolche
in der halben Breite gelegt, so da ss, falls sich das Pilaster
au dehnt, durch Herausnehmen dieser Reihen Luft gemacht
werden kann. Der Ausguss der Pflnsterfugen erfolgt mit Cement-
mörtel. Auf das Pflaster wird ebenfalls ein Cementm1irt elguss
geg eben , dann feiner nie elschot ter ausgebreitet. Es wird hiezu
scharfkantiger Porphyrrieselschotter, welcher sich in das Holz ein -
pre t und nicht so leicht zermalmt wird, verwendet, Dieser Rieset
erze ug t an den Holz stöckeln ein e feste Deckschichte, erh öht
dadurch die F e tigkeit nnd vermindert di e Glätte des Pilasters.
In friiheren Zeiten haben die Privatunternehmungen das y tem
K e I' 1', nämlich ohne Fugenlatten, Ausguss der Fugen auf eine
Höhe von 2- 3 CI/I mit Asphalt, dann Ausguss der Fugen mit
Cementmör tel angewendet. Bei An wendung der eigenen R gie
hat man diese ystem wegen der größeren Kostspieligkeit und
IIlständlichkeit nur mehr probeweise verwendet. Auch der voll-
tändige An gu s mit Asphalt wurde in Paris erprobt ; es wird
j edoch dem Cementausgusse der Vorzug gegeben, weil die er
billiger und einfacher i t, dann weil der Asphaltau.gu s den
•'achthe il hat, dass bei dem Aufbrechen des Ptla ters behnfs
Ausbe serungen die meisten Holzstöckel zugrunde gehen oder
si ch behuf Wi eden'erwendung schwel' abputzen lassen, ferner
weil man die Beobachtung gemacht hat, dass der Asphalt aus
den Fugen au geronnen i t und so nicht nur leere Fugen, sondern
auch durch di e Lagerung auf der Betonunterlage ein Empor-
heben des Pflasters und demgemäß Unebenheit des letateren
verl1l',Jacht hat, endlich damit der Asphaltgeruch vermieden wird.
Obwohl der Fugenverguss mit Asphalt elastischer ist bietet
j ener mit Ceme,~t mehrfache Vortheile.: Ebenso SCheint der
Cem entiibergu über das Pflaster gegenuber dem A phaltiiber-
g u e zu bev orzuge? sein, welch letzterer sich ungleicllln1ißig
abnützt und zum Thelle abrollt, auch immer einigen Geruch ver-
breite t . Einen Tag nach Ferti'" teIlung des Ptla ters wird trotz




.) In Wien kost et 10 cm bnhes Holzpflaa ter an telle von Wilrfe!-
Jltlaat er na ch dem s tädtiSChen Tarife K 15'i2. VI cm hohes Pflaster K 16'9 •
Wesentliche KacbliLssc sind auf diese Pr eise in letzter Z it nicht geboten
word en ,
~chn elligkeit de selben Iür die Abnützune an chlaggebeod. Di
gewöhnliche Dauer ist bei den e trandkietei n , -1 0 Jahre,
, , Die H e l' s tell u u g s k 0 s te n sind bei dem ... eest rand-
kleterholze per m 2 nachfolgende :
Ar b e i t e n :
Unterbettung . . , , . , ,
Legen der Holz t öekel ,
Lieferung der Holzstöcke! ,
Zusammen
11 Ausrtlbrung an teile
von teln pflas ter
12 rm bocb 15 .... boeb







14'7 6 16'6 *)
stellungskoste n per Quadratm eter A phaltstraße von 0'05 111 Asphalt-
stärke betragen bei Ersetzung an teile von teinpflaster K 14'2 0.
Die mittl eren j ährlichen Kosten der Erhaltung sind K 1'54 per
Quadratmeter. Das Asphaltpfl tel' ist in Paris wegen der gr oßen
Glätte nicht beliebt. Auch wurde eine starke Abnützung , und
zv ar gerad e in den Rinnsal en constatiert, wo der Verkehr am
gering ten ist. Es dürfte diese dem häufigen pülen der Rinnsale
zuzuschreiben sein.
Maoadamstraßen.
Für diese werden dreierlei M a tel' i a l i e n verwendet,
nämlich Kie elschotte r für die wenig befahren en Straßen, dann
meulier e (Sandsteinschotter) für die traBen mittleren Verkehre
und Porphyr chotter fUI' die stark befahren en traßen. Porphyr-
chotte r wird aus dem Departement de la Mayenne, meuliere
quartzeuse « (~uarzsan dstein s chotter) aus den Departements Seine
et Mame und Seine et Oise, Kieselschotter aus den Umgebungen
von Paris bezogen. Die Oberfläche der mit den ver chiedenen












~Iit wenigen Ausnahmen werden Schotterstraßen nicht mehr
ausgefiihrt. Diese wurden in der Weise herg estellt, dass zuerst
eine 20 cm hohe Schicht e von grobem Kiesel chotter als Unter -
bau gelegt worden i t ; darauf kam dann je nach der Frequenz
eine Lage der obigen chott ermaterialien in der tärke von
20 cm. Ueber diese wurde eine Sand chichte aufgebracht. Die
Matel'ialien wurden au reichend mit Wasser begossen und mit
einer Dampfwalze niedergewalzt.
Bei der E I' h a l tun g hat man in Paris vollständig auf das
Flicksystem verzichtet ; man wendet allgemein das Decklagen-
sy tem au. Man kehrt die traßen alle drei oder vier Tage
nach vorausgegangener Waschung orgfältig, was die gleichmäßige
Abniitzung befördern soll. Die Erhaltung und Reinigung der
MacadamstraBen wird in eigener Regie durch ein Per onale von
ungenthr 920 Arbeitern vorgenommen. Die tadt besitzt s ec h s
D a ll1 Jl f w a l zen, wovon drei nach dem Systeme G ell e I' a t-
I' e r e (sogenannte franzö ische yst em), ferner drei nach
englischem Systeme (Erbauer Ave I i n g und POl' tel', bezw.
I A I v a r e t). Das Walzen wird ebenfall in eigener Regie besorgt .
Die R i n n s a l e und U e b e r g ä n g e sind mit Steinen
oder mit tampfa phalt gepfla tert. A plialtrinn ale haben sich
nicht bewährt und werden nicht mehr ausgeführt,
Die verglichenen H er tel I u n g p r e i s e del' Maca-
damstraBen sind nachfolgende:
Kiesschotterstraßen . per m2 K 4 '38,
Sandsteinschotterstraßen mit Ries-
schotterunterlege . n " "G'20,
Porphyrschotterstraßen mit Kies chotter-
unterläge . n n ""38.
Die E I' h a l tun g s kot e n wechseln selbstverständlich
je nach der Größe des Verkehres und betragen, nach dieser in
vier Kategorien eingetheilt :
1. Kategorie per /11 2. K 3'84-5'76,
2. " "" . n 2' 8-4'80,
3. " "" " 1'92-2' 8,
4. n " " .". unter K 1'92.
Hierin sind die Kosten der Reinig ung, welche eine Bedingung
der Erhaltung bildet, mitinbegriffcn. I
Ebenso wie die Pfla tel teine werden auch die c lot~er-
materiallau in der s t lt d t i s c h e n P r ii f u n g s s tat I it n
erprobt . Hiefiir wird außer dem schon geschilderten Appar~ ef
, 'I d I mgsach en chlenoch ein anderer mit zweI gegen I Ire m re 11 ,
teilen ich per /Il~ auf:









0'3 O'~90'!Jl 2·26=rr==0=·3===;= I '=I=S=;==O'=9=1 =;==1'=47=1
0 '37 0'85 0'82 2'0.1 0'37 1'03 O· 2 2'22
9 0'29 0'76 0'72 1'77 0'2 9 0'01 0'72 1'92
10 0'19 O'6S 0'62 1'49 0 '1fI 0' 2 0'62 1'64
Unter der Rubrik n Herstellung" ist die jä hr liche Quote der
Kosten der Neuher tellung, welche bei der betreffenden Dauer
nach .\ bzug des tädtisehen Einfuhrzolle und de Wertes de
Materiales nach dem Auf brechen auf ein Jahr entfällt, angegeben.
Iu der vorstehenden Tabelle sind die Rein igung kosten inbegriffen,
Au die 'er Zu ammen teIlung ist zu ersehen, da die Erhaltung
de " lIolzptlasters sich in Paris bedeutend höher als j eue des
S,telllplllL ters ste llt. Der Zustand des Pariser Holzptla ters i t
ein allsrrezeichneter : auch die lange Dauer de elben i t in An-
betracht des Verkehres überra chend. Hiefiir diirfte auch der
mstand giinstig wirken, dass di Pferde flache Hufe ohne . 'tollen
hab~II, und dass demzufolge di Abniitzung eine geringer ist.
Welt ers kommt dort die gr oße Breite der tra ßen, in welchem
das Ilo lzptlaster verwendet wird, diesem zugute.
Asphaltstraßen,
Diese w rden mit dem au den Brüchen von Val d Travers
in .der Schweiz, von Volant (Hau te avoie), Pyrmont bei 'ey el
(~ln) , t, J ean de Mal'llejols (Gard ) und Mon (G rd) in Frank-
reich und Ragusa auf der In el icilien kommenden Iateriale
hergestellt. Die A plrnltsteine werden zum Theile in rohem Zu-
staude der Stadt zugeliefert und dort in zwei st ädti chen An-
talten gemahl n und verarbeitet. DeI' tampfa plialt der Fahr-
bahnen wird auf ine 11) - 20 cm starke Unterlage von Portland-
c mentbeton aufgebrac ht, und zwar je nach der Lebhaftigkeit
de Verkehres in einer solchen tllrke , da dieselbe nach der
Compression 0'04-0'06 In misst (Fig. 1). Die Her teilung und
EI'haltung des Asphaltptl, tel' obliegt Unternehmern, Die Her -
•
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.) Mit Einschluss der Amortisation der ersten Her teilung des
lIolzpflasters, ebell 0 wie der Credite für große Hepl\rntllrell.
••) Mit Eill9Chius der Kosten der Umwandlung \'on llllgepfla lerten
Trottoireu in gelIflasterte.
ebenso wie die Erhaltung. Bei letzterer sind die ontrahenten
verpflichtet, jede Jahr 1/ 15 der Trottoirflächen zu erneuern. Die
Her s te l l u n g k 0 s t en betragen circa K :)'76 per Quadrat-
meter, die Er h a l tun g s kot e n circa 15 h per Quadrat-
meter und Jahr.
Straßenherstellungso und Erhaltnngsko8ten,
Die erste Her s tel I u n g der F a h I' b ahn e n, und
zwar die Pflasterung oder Macadamisierun~ der eIben, haben die
I Anlieger zu bestreiten. Jeder solche zahlt die Ko ten fiir die
halbe Breite und fiir die Länge eines Be itze. Nur bei außer-
ordentlichen Breiten wird das Maß, bis zu welchem die Au -
fiihrung auf Ko ten der Anlieger zu erfolgen hat, von Fall zu
Fall festgesetzt. Auf Plätzen wird die Beitrag leistung der
Anlieger nach derjenigen bestimmt, welche für die breiteste ein-
mündende traße gilt. Die Beitrageleistung dohnt sich nicht auf
die Erdarbeiten aus. Die EI' h a l tun g s k 0 s t end e I' Fa h 1"
b ahn e n werden von der Stadt getragen ; hiezn wird ein
Beitrag vom taate nach dem stati ti chen Jahrbuche 1897 in
der Höhe von 2'8 Millionen Kronen CUr die traßen, Quai,
Brücken, Boulevards und öffentlichen Plätze, welche als Durch-
zugsstraßen in der Verlängerung der taat traßeu oder als zu jenen
gehörig betrachtet werden, geleistet, Auch das Departement zahlt
einen Beitrag von R 384.000 für jene traßen, welche als Ver-
längerung der Departement straßen anzu ehen sind. Die H e 1'-
s tell u n g der TI' 0 t t 0 ire obliegt den Hau eigenthümern :
selbe erhalten jedoch hiefiir einen Zuschu unter der Bedingnng,
da s die Au führung den tädtischen Contrahenten iibertragen
wird. In letzterem Falle werden die Trottoire nach Fertigstellung
von der Stadt Paris iibernommen. Die Prämie beträgt bei Granit-
trottoiren I/~ , bei A phalrtrottoiren 1/ 6, bei mit and teinen ge-
pflasterten Trottoiren 1/ 4 der Ge ammtkosten. Die Er h a l tun g
der ü b ern 0 111 me n e n T rot t 0 ire be orgt die radt ohne
jeden Zu chu der Anrainer.
Die E r h a l tun g d e r 't r a ß e n kostet nach dem
statistischen .Talubuche 1897:
Erhaltung der Fahrbahnen"] K 11,723.000,
" ,. 'I'rottoires"}. , ,. 1, 52.000,
Zusammen K 13,575.000.
Diese Ziffern enthalten auch die Gehalte der Auf eher und
Arbeiter, nicht aber jene der Beamten. traßenneuher teilungen
und • trnßenverbreiterungen ind in den eIben nicht inbegriffen.
Die hiefür aufgelaufenen Ko ten haben im Jahre 1 97 K 1,];'" 7.000
betragen. Eben owenig ind in Obigem die Erhaltungsau lagen
für die Promenaden, Gartenanlagen und Baumptlanzungen , welche
separat wieder rund K 3,000.000 geko t t haben, enthalten.
Den fiir die Erhaltung der Straßen in Pari bewi1li~en
Summen gegeniib rind jene fiir \\'ien angewendeten wohl O'el'lng.
•'ach dem stati ti chen Au wei e für da Jahr 1897 betrugen
die Auslagen ür dic Erhaltung, l. eupfla terung und Herstellung
der traßen nur K 2,42 ,700.
Der sehr gute Zu tand der Pari I' traßen i t sohin vor
allem den zur Verfügung' tehenden, bedeutenden Geldmitteln zu
danken, weiter auch in nicht gering-em Maße dem Um tande,
dass den Ingenieur n wi in allen Zweigen auch in der V:er-
waltung des traßenwesen jene elb tändigkeit eingeräumt Ist,
welche zur treng fachgemäßen Dm chfiihrung der traßenpflege
unbedingt nothwendig ist.
Wi c n, im M1irz 1901.
ge teIlten Cylindern verwendet. Diese werden mit den zu unter-
uchenden Materialien angefiillt und in ra ehe Rotation ver .etzt .
... 'acb einer gewissen Anzahl von Umdrehungen werden die
erzeugten AbflUle gewogen, und gibt die Menge dieser wieder
den Abuiltzungs-Ooefficienten.
Trottoire.
Das Aus maß der ge ammten 'l'rottoirflächeu inel, der
Alleen betränt nach dem statistischen Jahrbuche von Paris 1897:
6,42 .473 m:!; hierunter sind reguläre Flächen:
gepflastert mit Gussasphalt 3,365.177 m2 ,
" r Granit 512.815 "
besander 1,543.634 "
gepflastert mit anderem Pliaster 106.57 G
" "Stampfasphalt... 8.402" .
Außerdem sind hieven Thorein faln ten:
gepflastart mit nndsteinen 222.207 11/ 2,
" S!alJlpfasphalt 13.533 "
.. n Gussasphalt . 5.262 n
n "Holz. 122 ".
Darau i t zu ersehen, dt s die Trottoire zumeist mit Guss-
a plialt versehen sind und nur in geringem Ausmalle Granit-
platten ?der an.deres Pflaster verwendet werden. Die Zwi chen-
alleen slnd beinahe durchwegs in der Mitte in einer B· it
v u 3 - it G I I 1 I e
.. 0. -0 m. nn n asp ia t ohne Betonnnterlage befestigt, in den
übrigen TheJl~n nur besandet. Die Thoreinfahrten ebenso wie die
?berfahrten ~n den Alleen ind meist mit tampfasphalt oder auch
mit Pfla tersteinen geptla tert. Die Trottoire sowohl als die Zwi chen-
alleen ~\'erden gegen die Fahrbahn fast allzernein mit Granit-
randsteiuen begrenzt; nur in geringem Maße ind noch Kalk- I
Randsteine (Chateau - Landon) oder Pflastersteinsäume in Yer-
wendung,
Zum ~ergleiehe seien die entsprechenden Daten bezüglich
d~r tadt Wien, ebenfalls nach dem statistischen Jahrbuche 1897
hier angeschlossen: Das gesammte Ausmaß aller TrottoirfHchel:
beträgt in Wien nur 2, 34.031 m2 ; hievon sind
gepflastert mit teinen . 1,737.411 11/2,
" "Asphalt . 82.458
n n Klinkern . . 82.378 ..
" "Metallic·Pflaster 1540 :,
Die Randsteine werden bei den '1' hol' ein I'a h r te n tiefer
gel.egt, ~o dass die Oberkante nur 4 em vom Rinnsale abstel t
Belder,el.ts erheben ich die ersteren dann wieder allm'lhlich . I .
r~gehnäßlg~n 0 Höhe, und zwar in der Weise, dass die Gef~ll;:~OCh ~e~ 00 f~o betragen. Die e Anordnung hat wohl gegeniiber
d
er ,et od.e, Im traßenpfla tel' eine kleine Rampe au znfül .
en '\ orthell da s die A b lt d R iren,
wird und' . r e.l er ehrmaschinen nicht er chwert
. ~ ge tauet ein leichte Einfahren j in schöllheitIicher~~ icht, dann wegen icllerheit der Fußgänger sind die in W'u~hchen Anordnungen mit der Rampe in der traßenfläche O~~II~
mit den abg "chrägten Randsteinen vorzuziehen Alleen z wis I
den Falll'bal!nen enken sich am Kopfende mei' t allmUhlieh c ien
Fahrbahn- ... ivean herab. zum
Der A s p h a l t der Trottoire hat gewöhnlich die St'lrke
von 1 f) mm und wird in der R I f' •
10 cm 't1i k I . 1 ege au eine Beton chichte von
10 12·· r e geegt. Die Pflastersteine sind gewöhnlich
- cm hoch und haben eine Oberfläche von 12 X 18 2od~r lfiX
d
16. cm~. Die ~ranitplatten besitzen eine Stärke von l11e~:U
un wer en m eme Mortelschichte von 3 cm H"I IDie R' 0 le ge egt..~ t t U n.g s Ins eIn, welche in den • traßen und
auf Plätzen nberall m sehr zweckmäß' \\7' .1d . \ I 1 • Igel' else angeorunet sind~'er en m:\ 1 p Ja t belegt und mit llandsteinen eingesäumt Di~
e I' t e u n g der Tl' 0 t t 0 i I' e erfolgt dmch Untern~hmer
Nr.42.
Die Luttwlderstand ige atze in neuester Zeit.
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Die Luftwiderstandsgesetze bilden auch in neuester Zeit
noch immer den Gegenstand der mannigfaltigsten An chauungen,
lIypothesen und treitigkeiten, welche niemals enden zu wollen
s,cl~einen. Sonderbarerweise hält man e jetzt von mehreren
eiten auch fiir unerlässlich, zunllchst ein genaue Erforschung
aller Eigenschaften jener einzelnen Moleciile vorzunehmen aus
welchen die Luftmaterie besteht. amentIich in Bezug auf deren
Form~ .Atomgewicht, Lagerung oder Gruppieruna, Beweglichkeit,
ElaSllCltät, Energiebefähigung, Temperatur- und Au delmnng -
Verh1lltnisse will man sich ihre Wider tand functionen klar machen.
Die ist bei der Unsichtbarkeit nnd nfa lichkeit der Molecüle
wohl eine schwierige Aufgabe j nnd e dürfte denn doch zweck-
mäßig sein, von allen jenen Eigenschaften und ihren höchst com-
plicierten Beziehungen zu einander lieber abzu ehen, weil man ja
unter Luftwiderstand nicht d, Verhalten der Luft wie in Com-
pressoren, Luftpump n, Hohrleitungen, Au flus öffnungen u, dgl,
ve~steht, scndern nur den factlachen Gegendruck, welchen die
~I'ele und unbegrenzte atmosph1lri che Luftma e einer jeden in
I!lr bewegten FllIche oder Körperform entgegen etzt. Von die em
Standpunkte ans Hisst sich die ache viel einfacher g talten,
Es handelt sich dann für den prakrischen Beobachter um kein
physikalisch-analytisches Problem, ondern nm einen rein mecha-
ni cl,.en Vorgang, welcher zwi chen der leichtflü igen und un-
endlIch elastischen Luftmaterie einer eits und einem in die em
1I1ediuIU sich bewegenden Körper anderer eits tattfindet. Ein olcher
Vorgang kann ja auf einem sehr einfachen, mit allen anderen
mechanischen Erfahrungsregeln iiberein timmenden Grundge etze
ber.uhen, welches, wie das Fallges tz, die Hebelwirkung und der-
glClchen, mittels vorsichtig ange tell tel' Beobachtungen aui icher ten
und verlä lichsteu erfor cht und klar gemacht w rden kann.
~an braucht eigentlich nur eine beliebige fe te Fläche mittels
eines vorgespannten positiven Zuggewichte gegen da still-
stehende Lnftmedium vorwärts zu ziehen oder zu chieben. um
sofort den vorhandenen Widerstandsdruck welchen die Luft au -
übt, in Kllogrammen bis zn deren kleinst n Bruchtheilen abgewogen
zu erhalten und dazu vermittels der beobachtet n ecundlichen
Fallhöhen des Zuggewichtes auch noch da Au maß der dabei
geleisteten mechanischen Arbeit. elb tver tändlich i team
z~veckml1ßigsten,die fe te Fläche in genau horizontaler Bewegung -
nChlung fortschreiten zu lassen und nicht etwa in auf- oder ab-
Wärt steigender Richtung, weil dann, obwohl der Luftwiderstand
nach jeder Richtung hin der nämliche i t, durch dr in Iitwir-
kung tretende Eigengewicht der Fläche iu Complication und
B irrung des Abwageproees: s entst h n kann. Die Abwage-
b.eob~chtung wird ein that ächlich und d halb zweifello ganz
rIChtiges Resultat li fern, wie e durch bloß Gedt nkenarbeit,
d, i. durch 1II0leeular-Studien und analytisch-physikalische Calcu-
lationen gar niemals gewonnen werden kann. Wollte man z. B.
die Reibung widerstände eines Tramway- oder Ei nbahnwaggon
rmitt In, 0 wird e gewi s auch am zweckmäßig ten ein, dies
durch Zuggewichte thntsächlich zu b werk t Ilizen was ehr
sehn 11 und xact ge chehen könnte, an tatt ich aul analyti eh-
phy. ikali che Betrachtungen i1b I' die Schmi r-Ilolecül zwischen
den Ach stümmeln und Lagern sowi über die Adhä ion wirkung
ir.l den Radkränzen und d ren Beziehungen zum \\ agengewichte etc,
einzula _en, Auch zur Ermittlung der Schiff wid I' tände im
Wa . I' hat die größte deutsch chiflbanan talt um allen trüge-
. ,
rl chen alculationen enthoben zu sein, in jüng tel' Zeit ein Ba in
h I'g teilt, in w Ichem die betreff nden Körp rformen oder chitl'-
modell mittels Zugg wichten hin- und herb w gt und auf ihren
Wider tand rprobt werden.
Das Vorwllrtstl'eiben einer einz Inen fe t n Fläche gegen
das Luftm dillm g niigt aber natilrlich noch lanl;'e ni ht, um da
Luftwid I' tand 0' s tz in einem ganz 11 Umt' ng kenn n zu
I rnen. Es mUssen vielmehr recht zahlr ich V I' lIche g macht
werden mit den verschied nsten geometri hen und pla tischen
FHtch nformen, mit don ver chieden t n EIchengrößen, den ver-
schiedeosten Einstellung winkeln der Flächen, den verschiedensten
Bewegungsgeschwindigkeiten und Bewegungsrichtungen sowie bei
den verschiedensten Lufttemperaturen und Barometerständen,
re p, eehöhen. Dann erst erkennt man das Ineinanderwirken
aller dieser Umstände in ihrem ganzen Umfange und ist im Stande,
die den einzelnen Combinationen entsprechenden mathematischen
Formeln autzu teilen. Dazu gehören aber auch, wenn alles ge-
lingen soll, die mannigfachsten Experimentierapparate und Ver-
suchsobjecte in exacter mathematischer und mechanischer Aus-
führung, wozu danu noch die entsprechenden Localitäten mit einem
großen, möglich t unbegrenzten und absolut windstillen Luftraume
vorhs nden sein müssen weil die Luft im Freien niemals ganz, .
ruhig steht oder anhaltend gleichmäßig bewegt ist. Die Arbeit
des Experimentierens mit seinen Vorbereitungen nimmt selbst-
verständlich einen großen Aufwand an Zeit und Mühe in An-
spruch sowie das Beisein wenigstens ein es Mitbeobachters und
mechanischen Mithelfers. In dieser Wei e hat der Verfasser die
Erforschung derLuftwiderstandsgesetze verfolgt und sich aus reiner
technischer Wissbegierde eit dem Jahre 1877 fast unablässig
mit der Lösuuc dieses hochinteres anten, aber in unzählige
pecialaufgaben "'sich verzweigenden Problem beschäfti?t. Dabei
gestattete er sich niemals, au den gefundenen thatsäch~lChen Er-
gebnissen etwa nur gedachte chlussfolgernngen zu ZIehen nnd
als ebenfalls feststehende Wahrheiten gelten zu lassen, sondern
es wurde jede chlussfolgerung als eine neue These betrachtet,
welche wiederum der eingehend ten experimentellen Untersuchuna
und Beweisführung bedurfte.
Dieser mühevollen, zeitraubenden und zum Theil ziemlich
ko tspieligen experimentellen Be chllftigung gegeniiber ist es wohl
erstaunlich wie andere Interes enten und die neueren mathema-
tisch gewandten Amateure der Luftwiderstandsgesetze sich damit
genügen, immer wieder neue physikalisch-analytischcl, aber will-
kürliehe Annahmen aufzusuchen, um sie in Gedanken auszucon-
. trui ren und weitab von jeder experimentellen Erprobung mittels
charfsinniger Differential- nnd Integralrechnungen zu formalen
Lehrsätzen aufzubauen. Das kann mit Feder und Papier in kiir-
zester Zeit und ohne jede Unbequemlichkeit gethan werden.
\Yelch merkwiirdige und phanta iereiche, aber den Naturge etzen
und mechanischen Begriffen widersprechende An ichten und Auf-
stellungen iiber Vogelflug und über aerostatl ehe sowie aerodyna-
mi ehe Luft chifTahrt sind nicht während der letzten Jahre in
buntester Reihenfolge zu lesen gewe en? nd welche thatsächlich
erprobten und gewi sennaßen selb tver tändlicheu Grundlehren
über das ""e en mechanischer Arbeit, Energie, Gravitation etc,
sind nicht schon unter Berufung auf charf innige Imaginationen
unter dem Anscheine höch tel' Gelehrsamkeit bestritten und als
hinfUllig behandelt worden?
[ach des Verfas ers experimentellen Beobachtungen und
einen seit dem Jahre 1 82 ucce ive publicierten Abhandlungen
sowie öfteren Demon trationen im 'Viener Ingenieur- und im
Flugtechnischen Vereine beruht die Widerstandsarbeit, welche
eine gcO'en das Luftmedium bewegte fe te Fläche zu überwinden
hat, auf derjenigen mechani chen Arbeit, welche von der Fläche
gelei tet werden muss, um die ihr entgegenstehende Luftmasse
ZU zerspalten und nach allen Seiten aus ihrer Bewegungsbahn
hinan zudrängen. Die fe te Fläche arbeitet keilartig, ~l~d wenn
ie an ihrer Vorderseite nicht chon an ich chneldlg oder
spitzig geformt i t etzt sie sich einen conisch zulaufenden ~ut
, WIrd
auf, welcher ans der vor ihr befindlichen Luftma se entnommen
und dann entsprechend comprimiert auf der Vorderseite der Fläch~
con tant aufgelagert bleibt. Die i t der principielle Vorgang b~l
einem jeuen festen Körper welcher mit einer stumpfen VordCl-
seite in in pla. tische od~r nachgiebiges Medium eindringt.. ll~an
kann den Vorgang auf nrcchi d ne 'Vei e recht angen chelllllCh
demonstrieren. Am infachsten wohl, indem man den Innenran~n
. .. ' d I t Gla platten nutZ\ 'lsch n zwei parallel nber elllan er ge ager en .
and od6l' Gries oder Glasperlen, Porzellankügelchen, Blel-
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schrotten u, s. w. ausfüllt uud dann von der Seite her in dieses be-
wegliche Medium einen Körper hineinschiebt, welcher eine quer
abgeschnittene Vorderseite besitzt. Man sieht sofort, wie sich
auf seiner Stirnseite eine keilförmige Vorlagerung oder Stau-
masse ansetzt, und wie diese Staumasse das weiters im Wega
stehende Medium zertheilt und im rechten Winkel zur Bewegungs.
richtung bei eile schiebt. Man sieht auch die allseits gleiche
Abböschung des tanhügels und kann die hieraus sich ergebende
Ge chwindigkeit der bei eite ge chobenen Mediumstheile im Ver-
hältnis zur primären Geschwindigkeit der Schiebebewegung be-
urtheilen oder auch wirklich messen. Wenn man die Stirnseite
des geschobenen festen Körpers anstatt rechtwinkelig sodanu in
chiefer Richtung abschneidet, erkennt man auch die hieraus ent-
tehende Winkeländerung der tauhügelböschung und das sich
ändernde Geschwindigkeitsverhältnie des Seitenschubes. Das
speclfische Gewicht des Mediums hat keinen Einfluss auf die Art
der Hügelbildung und ebenso wenig der Geschwindigkeitsbetrag
des eindringenden Körpers. Man kann auch im Luftmedium selb t
den ich bildenden, für gewöhnlich nnsichtbaren Stauhiigel zur
deutlichen Ansicht bringen. Der Verfasser besteckte bei einer
gegen die Luft bewegten festen Fläche den Raum vor ihrer
Stirnseite successive mit einer großen Anzahl minimaler Licht-
Hämmchen, über deren jeweilige Positionspunkte ein Graphikon
geführt wurde. E zeigte sich, da s während der Fortbewegung
der Flä ehe diejenigen Flämmchen, welche außerhalb de tau-
hügels situiert waren, sofort schnell tens erloschen, dagegen die-
jenigen Flämmchen, welche sich innerhalb desselben befanden,
selbst bei der möglichst geschwinden Fortbewegung in einer iiber
100 m langen Bahn ruhig fortbrannten, während sie doch in
freier tellnng nicht den schwächsten Lufthauch zu überdauern
vermochten. Auch ein einzelnes großes Licht, vor einer bewegten
Fläche sitniert, brennt ungestört fort. Die oft wiederholten Ex-
perimente mit den kleinen Flämmchen zeigten jedoch auch, dass
auf einer rechtwinkelig quer gestellten Versuchsfläche der auf
ihr ruhende Stauhiigel eine allseitige Abbü chung mit dem Winkel
ß= 45° be itzt. Auf einer nicht rechtwinkelig, sondern schief
einge tellten Fläche wird der Hügel steiler und sein AbbÖschung _
winkel kleiner. Auf ehr schief gestellten Flächen endlich geht
die Böschung des Stauhügels in eine dünne, die Fläche bedeckende
Adhäsionshaut über. Wenn man den Winkel, unter welchem die
Fläche gegen den entgegenkommenden Lnft trom steht, mit 'f.
und den Bö chungswinkel des tauhügels mit ß bezeichnet, so
ergibt ich die gegen eitige Relation dieser Winkel mit tg (J. = sin ß.
• elbstverständllch gilt das alles eigentlich nur principiell für das
theoretische Ver tändnis, weil in der praktischen Wirklichkeit
der freien [atur olche ganz genau construierte und einge tollte
Flächenformate nicht vorkommen und die relativen Bewegung _
ge chwindigkeiten, welche zwischen Luft und Fläche zur Wir-
kung kommen, fortwährenden Schwankungen und Unregelmäßig-
keiten ansgesetzt sind. Von entscheidender Wichtigkeit für das
Verständnis bleiben aber stets die besagten, durch sorgfältige
Experimentierung gewonnenen und de halb feststehenden LehrSätze.
Der Verfa ser hat nicht nur ebene Flächen mit ver chieden-
artigen Formaten und in ver chiedenen tellnngen auf ihren
Wider tand untersucht, sondern successive auch durchbrochene
Flächen, d. i. Gitter, Siebe u. dergl., sowie endlich die Ober-
flächen der verschiedensten Körperformen. sowohl spitziger und
chueldiger, convexer und concaver, wie Keile, Kegel, Pyramiden,
Cylinder, Kugeln und Hohlkugeln, nebst allen Arten nach vorne oder
rückwart ogival oder torpedoartig zugespitzter. resp. zugerun-
deter Körper tirnen, wie solche bei Geschossen und seit Gi ffard
und Ren ar d - Kr e b s auch bei HInglichen Gasballons Vor-
kommen. Mit be onderer Ausführlichkeit endlich wurden bezüglich
jener vorwärt bewegten festen Flächen oder Platten, welche
ich gleichzeitig in eigener Ebene seitwärts verschieben, lange
Reihen von Experimenten vorgenommen. Die zu solchen Ex-
perimenten verwendeten Versuchsobjecte nud Modelle in den
ver chiedensten Dimensionen zllhlen nach Hunderten, und alle
die e wurden auf ihre "\ViderstandsdruckverhlHtni e und ihren
Bedarf an "-ider tand arbeit erprobt, nicht nur mittels Experi-
mentierapparaten mit rundlanfender Bewegung bahn, wa wohl
fiir dünne ebene Flächen in rechtwinkeliger Ein tellung genügeu
kann, sondern haupt ächlich auch in geradlinigen Bewegung-
richtungen. Es ist dem Verfasser nicht bekannt, da s derlei,
viele Jahre in Anspruch nehmende Untersuchungen schon irgend
wann, irgend wo, von irgend einem anderen Forscher dnrchge-
führt worden seien. Der Verfa ser war bemüht, alle durch eine
Experimentalergebni se klar indicierten Ge etze de Lnftwider-
staudes und ihre gegen eitig vollkommen übereinstimmenden
Relationen in möglichst einfache Formeln zu kleiden. Und die c
Formeln sollen nur das thatsächliche rein mechani che Verhalten
des Luftflnidums gegen bewegte Körper ausdrücken ohne ana-
Iyti ehe Betrachtung der dabei betheiligten Atome und molecu-
laren Bestandtheile der Luftmaterie oder der in ihrem Tnnern
eintretenden elementar-phy ikali chen Vorgänge von theil wei e
problematischer Beschaffenheit. Die Widerstandsformeln sollen ja
fiir den praktischen Gebrauch möglichst einfach und fa slich
sein. Von diesem randpunkte aus, welchen auch der Yerfa ser
einnimmt, hat man nur das Gesammtverhalten der unb gl'enzten
Luftma sen gegenüber einem bewegten Körper klarznsteIlen, in-
dem man damit beginnt, den gegen den Körper au geübten
Widerstand abzuwägen, sowie die von dem bewegten Körper zu
leistende Widerstand arbeit zu me sen, Da Ve ammtverhalten
einer stillstehenden unbegrenzten Luftmac e i t elb tv l' Ulnd-
lieh ein rein pas ives. Die e be teht darin, da s die Luft von
dem vorwärts chreitenden Körper, de en etwa mehr oder weniger
stumpfe Stirnseite sich mit dem schon oben erwähnten coni eheu
Stauhügel bedeckt, keilartig zertrennt und nach allen seitlichen
Richtungen hin au einander gedrängt wird. Das Au maß des-
jenigen Luftquantums, welche ecnndlich zwi chen den fort-
schreitenden Positionen de bewegten Körper ich befindet nnd
ausgetrieben werden muss, sammt der ebenfall zu verdrängend~n
Nacubarluft kann gerrau festgestellt werden und eben 0 die
maximale oder die Anfangsg-eschwindigkeit der nach seitwlirts
und rückwärts entweichenden Lnftquantitä en j letztere nach
Maßgabe der Flächeuneigung und der dazugehörigen Lufthügel-
bö chung. omit i t e auch möglich, die zur Ll1ftverdrängunO'
erforderliche mechanische Arbeitslei tnng nach bekannter !Iethod
zweifellos und ohne jede neuer ortneue Annahme zu beurtheilen j und
aus der einmal fe tge tollten Arbeitsleistung ergibt ich odann auch
ebenso sicher der auf den arbeitenden Körper an geiibte Druck.
Die ge ammten Resultate la en ich inde chon apriori und
ohne jede Rechnung durch das dazu nöthige Treibgewicht u~d
dessen secundliehe Fallhöhe direct constatieren, so da 8 die
beiden eingeschlagenen Verfahrung arten ich chließlich gegen-
seitig be tätigen. . .
Will man nnn an der be t henden großen Mannigfaltlgk~lt
bewegter Körper und deren Luftwid r tände eine möglich t e~n·
fache Formel fiir das allgemeine Grandge etz auf tollen, so I t
es zweckmäßig, sich einer festen ebenen Fläche von belie~ig. r
Größe und einfacher geometri eher Form zu bedienen, um sie 111
wagrechter Richtung und in rechtwinkelleer Quer tellung , zu
die er Richtung mit einer be tinunten Geschwindigkeit vorwärt
zu treiben. Wenn di Fläche ein w nig concav oder mit etwa
erhöhten Rändern versehen ist, so ergibt sich that llchlich der
überhaupt mögliche Widerstands-l\!aximaldruck und die einfachste
Grundformel hieflir, Die e enthält die Facteren de Flächeninhalte F
in Quadratmet rn, de Einheit gewichte -: der Luft in .Kilo-
grammen, und des Quadrate der Bewegung geschwindigkeit t' In.Se-
cnnden- letern j diese zu multiplici renden Werte ind dann zu thel~en
durch den Acceleratlcns-Co ötflclenten fJ = 9'81. Benützt man eme
vollkommen eben Fläche ohne Han;lel'iJiihung, so ergibt sich
bereit eine Abschwächung d s normalen Iaxtmaldruckee. welche
je nach dem Formate der Fläche mehr oder wenig r unbcdeutend
i t nnd bei krei runden glatten cheiben ihre I ußer te GrenzO
mit 16% des J.Tormaldrucke erreicht. ))je Grllndformel de tImt-
sllchlichen lind experiment II leicht abwll~baren la:imul- odor
1-'''' t'~ dJ. 'ormaldmcke heißt al 0 N=-'- . .\n die er Formel un
y
der tellllng ihrer Factor n i t zunlichst zn l' eh n, da dor
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Wid er tandsdruck N ste ts propor tional i t j der gleichgestalteten
Flä chengröße F , dann eb nfalls proportional j edem von Seehöhe
oder Barollitlters tand und T empera tur abhängigen Eigengewichte'{
der LUft, endlich ebenso proportional dem Quadrate einer jede n
Bewegungsgeschwindigkeit v. Diese Proport ionnlit äte n wurden
tllll:ch ganz specielle Experimente zwi chen den mögli ch
weitest en Grenzen als correct und ohne irgend eine Ausnahme
oder Modilication zutreffend erprobt . Hochintere ant bei der
Druckwirkung des Luftwid erstand e obwohl erklä rlich ist dieTh:lts~che, dass die innere Spanm:ng der Atmo phlir~, welche
a~lf die Erdob ertHtche und jeden auf ihr befindlichen Gegenstand
elll~. continuierliche Pressung bis zu 10.500 1.'g pro Quadratm eter
ausubt, dennoch bezüglich ihres Wid erstand sdruckes gegen be-
wegte feste Körp er keinerlei sichtbaren Einflu s zu erkennen
g.ibt. .Die nämliche gespannte und pressende Atmo phär e, wenn
s~e lI11t einem in ihr bewegten Körper zu ammentrifft, äußert
e~ne erstaunlich geringfügige Druck- und Arbeitswirkung. Wenn
dle feste Körperfläche 1 111 2 und die Ge chwindigkeit des Zu-
sa~mentrefTens 1 Sec.fm beträgt, so ergibt ich eiu gegenseitiger
Wld~rstandsdruck von nur 0'1 3 "'!I und eine dazugehörige me-
ehalllsche Arbeitsleistung von nur 0'13 ee./ m1.'g. Bei diesem
Vorgang ist eben nur das specifi che oder Einheit gewicht der
ge pannten Luft maßgebend und nicht deren innere barometri sche
PI·~ssung. Die letztere i t nämlich eine alls eitige und ich selb t aus-
g.I.?lchende. ie driickt gle ichmäßig aufjeden bewegt enund unbewegt en
Kurper sowohl vou vorne als auch von r ückwärt von eit wärts ,
v~~ oben und von unten. Ein in der Luft hin und herg e chüttelter
Kurper hat nicht mit dem allgemeinen atmo phäri chen Luftdruck
v.on 10.500 ,.'g pro Quadratmeter zu kämpfen, d. n. diesen vor
Sich herzu chieben und hint er sich nachzuziehen, sondern hat nur
das Eigengewicht der Luftmaterie mit kaum I:3 kg per Oubik-
lIlete~ ~us einer Bahn zu drängen, damit die Luft vermöge ihrer
Elastlcltät sofort wieder in ihre frühere P o iti on zurückfließe,
Ein in die Oberfläche des Wa sers getauchter Schiff körper hat
es auch nur mit dem Gewichte des Wa ser zu thun welches
er an seiner tirnseite als Bugwelle aufstau t und so zum Aus-
weiclleu nach der Seite und nach rü ckwärts zwingt j die unge-
heure atmosphärische Pressung aber an welcher auch da Wasser
theilnimmt, hat mit diesem Vorgan~e nichts zu thun, Auch der
unt.cr .Wasser schwimmende, überau leicht bewegliche Fi eh hat
ledlghch mit dem Wassergewlchtc und nicht mit der auch unter
'\Vasser vorhand enen, noch erhöhten atmosphäri chen Pre . ung
zu arbeiten. Wie könnte man endlich auch die Function eines
viele Quadratmeter umfa senden Schiff segels begreifen unter der
Voraussetzung, dass es an der concaven Rücks eite ine riesige
Gegenpre sung der Luft zu überwinden oder an der conve: cn
Vorder eite zur V rhindenmg eines Vacuum , wie mancher noch
Il1IlIIer glaubt, einen ebenso rie igen Druckcol o s nachzn augen
hlltte. Interessant ist auch die Thatsache, da an Körperflllchen,
we~che mit der Bewegungsrichtung parallel laufen, ein bestimmter
ReIbungswider tand zwi chen der Luft und der Fläche noch nie-
mals experimentell nachg wiesen werden konnte, ein Anzeichen,
da s der betreffende Reibungs coefficient j edenfall sehr klein sein
~üs e, oder aber da s eine eigentliche Reibung der Luft an
einer fe ten Fläche iiberhaupt nicht vorkommt, ondern nur eine
H ibung zwischen bewegter Luft und der an der festen Flä che
haftenden Lnftadbäslonshaut, also nur eine Reibung zwi chen
Luft und Luft. Es wiirde zn weit fUhr n, hier auch auf vorge-
IIOmmene experimentelle Vergleichungen ganz glatter und dann
rauher, wolligeI', borstig I' und tachlig I' Fl ächen ingehen zu
wollen. Zurü ckkehrend zu der zuletzt angetiihrten Grundformel
d.~s WiderstandsuruckeB, ist os klar, da s ltienach die F ormel
fur secllndliche oder einmal in jeder ecunde zu lei tende Wid er-
standsarbeit zu lauten hat: secundliche Arbeit gleich Wid erstands-
F'{ l' 2 F" v3druck mal ecundlichem Weg oder ..A =: "v = _1_.
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iirde man dagegen di Arbeit formel peciell au der chon
erläuterten timt lichlichen Luftverdrlingung ableiten wollen, so
ergeben sich hiezu di folg nden An ätze. Da Luftvolumen,
welches zwi chen den beiden Po itionen der Fl che am Anfange
und am End e einer ecunde eingeschlos en ist, beträgt F v, in
Cubikmetern gerne en, und das an der achbarlnft oder der
Lnftcorona mitzubewegende Luftvolumen beträg t zufolge spe-
cielier Experiment.'llerhebungen bei einfachen Flä chenformaten
ebensoviel. Das ganze in Bewegung zu setzende Volumen hat
also das Cnbikausmaß 2 P v. Das Gewicht die es Quantums ist
Q= 2 F v '{. Die Anfangsgeschwindigkeit, in welche diese Luft-
masse nach verschiedenen eitl ichen Richtungen versetzt werden
muss ist weeen der allseitig 450igen Abböschung des tauhügels
, '" li hdie nämliche wie die directe Fl ächengeschwindigkeit, näm IC v.
Die Arbeitsleistung, durch welche ein bestimmtes Gewicht Q in
eine bestimmt e Geschwindigkeit v zu versetzen ist, wird be-
.. Qv~.
kauntermaßen durch die Gleichung ausgedruckt A = -2- ' SOImt
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ergibt sich für den vorliegenden Fall die Arbeit per Secunde mit
A = 2 F v YX v~ = F y VS und hieraus wieder der Widerstands-
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F" v2 ., d it d bidruck mit N = - - , also iiberemstlmmen 1111 en 0 igen
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durch directe Abw ägung und Messung gewonnenen Grundformeln.
Aus der Grundformel für den Wid erst and druck, welchen eine
rechtwinkelig einge tellte Fl äche erleidet, lässt sich so~ann sehr
einfach die Formel fiir eine schiefe Fliichenst ellung ableiten, Man
braucht nur an die tolle des ganz en FHicheninhalt e F die in
der BewegunO' richtnnz noch er cheinende Projec tion der Fläche,
11.1 0 F sin a: ;u setzen "'worin o: den Schief teIlungswinkel bedeutet.
, F sin (X X .. X v2
Die Formel des Normaldru ckes heißt dann X = .9
Endlich ergab en sich aus der Zerlegung dieses 1Tormaidruckes
die Componenten de seiben nämlich der in der Bewegungsrichtung
, q
Fsin2 oc .. v·
wirkende directe Dru ck K = und der darauf
9
F sin oc cos oc X '( X v2
rechtwinkelig stehende eitendruck D g
Alle diese Folgerungen 111. sen sich auch aus der Lu!thüge~.
Theorie herleiten und sind auch auf diesem Wege bereits seit
Jahren durch zahllose Experimentalerprobungen bis in die feinsten
Schiefstellungswinkel bewahrheitet.
Die ganze vorst ehende Darl egung der experimentell g~'
fuudenen Luftwiderstandsgesetze stimmt jedoch, namentlich 111
Bezug auf schiefgestellte Fläch en, nicht völlig überein mit ~en
Aufstellungen anderer noch ält erer Autoren (welche sllmmtllch
sich auch gegenseitig widersprechen), z. B. '\Ve l s b ach, D e
L o uvr I ö Du ch emain, Rayleigh etc. Au diesem Grunde
wurden die eit dem Jahre 1882 zeitweise publicierten Abhand-
lungen des Verfa sers sammt seinem Buche vom Jahre 1 96
(Wien, H öl d e r's Verlagsbuchhandlung) mehrseitig mit ein!gem.
Misstrauen aufgenommen. und es niitzte wenig, immer wieder
neue experimentelle Verfahrungswei en nnd zahllose Erprobung -
variationen aufzufinden, um deren zutr effende Ergebnisse neuer-
dings zu veröffentlichen. Das Tröstliche dabei war jedoch imm~r,
dass keiner der auftretenden Kritiker und Wider aeher sich. Je-
mals selbst zur An telhing irgend eine Experimentes herbOl.~e­
lassen hatte oder gar zu dem Ent chlu se gelangt war, Muhe
und Zeit für längere experimentelle tudien zu opfern. I~mer
ibti I E'" fe zu erSlUnenwurde vorgezogen am chrei tisc ie neue IIIWUl
und die schal'fsin~igsten eigenen Ideen au zukliigeln. .
Das Wunderbarste dieser Art i t aber in neuester Zelt
~~~oo. .
Als wenn niemals übel' Luftwiderstandsgesetze etwas gen.l-
beitet und publieiert worden wlire, er cheint ein neuer Autor. m
der Oeffentlichk eit mit bester mathematischer Vorbildung, geist·
.' , . 1 . L ftwiderstandsvor·voll und phantasIereIch. Ohne ]ema s elllen u .
gang beoba~htet und gemessen zu haben, und alle diesfallslgel~
. ..... d . 11' 1 'gnorierend setzt CIExpel"lmente als uberfiu slg un ven, er IC I 1 ,
. h lange dauernden
sich an den chreibu ch um den sc on zu . '''h
' d't . emmale elll J<l esU'eitigkeiten iiber den Luftwiderstan ml elll '. d
Ende zu bereiten Obwohl nUll der treit eigentheh fnur, en
Widerstand betrifft, welchen die freie, u n beg I' e n z te Lu t emem
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bewegten Körp er entgegensetzt, beginnt der neue Autor damit,
dass er sich ein unendli ch langes Rohr denkt, welches mit Luft
gefü llt ist. Wie dick das Rohr, re p. wie weit dessen Innenraum
ist, sagt er nicht. Inn erhalb dieses endlosen Rohres oder Röhr-
chens denkt sich der neue Autor an irgend einer Stelle eine
vers chi ebli ehe Querfläche, also eine abschließende Kolbenfläche,
und betrachtet jetzt mit aller chärfe seines geistigen Auges das
der vorrückenden Kolbenfläche zunä chst anli egende imaginäre
Lufthäutchen und dessen Zusammendrückbarkeit. Zunächst ent-
ziffert er daraus den Beweis, dass der in der Luftwiderstands-
formel vorkommende Factor v2 nicht zutrifft. Sodann findet er
durch org fält ige Bere chnung, dass es sich bei jeder Bewegung
einer FHtche durch den Luftraum um eine trauscendente Function
der Bewegungsgeschwindigkeit handeln müsse, und endlich mittels
höchst complicierter Gleichungen, dass die Länge eines pro ecunde
bewegten Luftcylinders oder die Fortpflanznngsgeschwindigkeit
der Luftverdichtung gleich der Schallgeschwindigkeit pro Secunde
332 '473 m betragen müsse. Später wird behauptet, dass auch
auf der Rücks eit e der Kolbenfläche ein Vacuum entsteht
und die Lu ft nicht mehr folgen könne, weshalb dort eine Sauge-
arbei t nöthig sei und die nämlichen Erscheinungen wie auf der
Kolbenvorderseite eintreten müssen, Hienach würde also schon
bei der all erg ering ten Kolbenb ewegung der Luftinhalt des
Rohres oder Röhrchens auf eine Gesammtlänge von 2j. km
in Angriff genomm en werd en. Von Reibungen der eingespe;~rten
Lu ft an den Innenwänden des Rohres oder Röhrchens wird nicht
gesprochen, und zuletzt reduciert der Autor wegen ver chiedenor
Nebenum tände das besagte einfache Längenmaß von 332'473 m
auf die noch gen auere Zahl 332'973 m. Mit fast komischer
Maximalgenauigkeit aber wird der Widerstaudsdruck, welch en
die im Rohre eingeschlossene Luft bei der Bewegung geschwindig-
keit von 1 Sec.lm auf eine Fläche von 1 m2 Inhalt ausübt mit
43'8858 + 43'754 = 87'6398 kg angegeben. Endlich geh; der
neue Autor aus sein er imaginären Rohrtheorie mittels eines
plötzlichen, sehr gewagten Sprunges auf die Widerstandsver-
hältnisse im allseits lufterfrlllten Raume über und gelangt schließ-
lich zu dem Ausspruche, dass es eine Unmöglichkeit ist, all e
Complicationen des Widerstandes in eine mathematisch gennue
Formel zu zwängen, und dass die schon bekannte Formel (nllmlich
I· L r I ) p F '( v
2
fii d' P . .I ie oe s sc ie = -- ur ie raxis eine genligend e Ge-g
nauigkeit be itz e. Dabei hängt er jedoch der Formel den Fehler
an, da s der Factor v2 für große Geschwindigkeiten ein zu kleines
Resultat liefere. Auch lässt der Autor die Formel lediglich uuter der
Voraussetzung gelten, da s nur die Hälfte des von ihr gegebenen
Druckes an der Luftverdrängung an der Flächenvorder eite
ent pringe, die andere gleiche Hälfte des Druckbetrage ab er
davon herrühre, dass hinter jedem bewegten Körper ein Vacuum
en tehe und die dort zurü ckbleibende Luftmas e nachgesaugt
werden mü se. Damit ist wohl der Formel keine Anerkennung
ihres sachlichen Aufbaues und Inhaltes zuge proch en, sondern es
wird da uralte und schon läng t verendet geglaubte Vorurtheil
neu belebt, da s die hinter einem bewegten Körp er befindliche
Luftmasse ungeachtet ihr er nach allen Richtungen wirkenden Pres ion
von ca. 10.500 kg per Quadratmeter doch noch einer besonderen
Zug- oder Saugarbeit bedürfe, um nicht vereinsamt und ver-
ge en hinter einem Vacuum zurückzubleiben und dass diese Zug-
oder augearbeit genan ebenso groß sei ,\:ie die an der Vorder-
seite des Körpers stattfindende Arbeit des Spaltens und Beiseite-
schlebens der entgegenstehenden Luftmasse.
Eine besonders interessante Mittheilung des neuen Autors
ist die folgende. EI' habe in seinem imaginären unendlich langen
Rohre nicht nur das dem vorwllrtsgetriebenen imaginären Kolben
znnäch t liegende imaginäre Lufthäutchen auf seine analytische
imaginäre Function geprüft, sondern seinen geistigen Blick auch
auf einzelne vor der Kolbenfluche entweichende imaginäre Luft-
th eilchen oder Iolecüle gerichtet und ihre imaginären Bewe-
gungen und Intentionen beobachtet. Und da habe sich ergeben, d: s
die e Molecüle nothwendigerwei e ganz andere Wege ein-
chlagen würden, wenn sie nicht nächst einer Kolbenfläche
zwi chen den \V1Lnden eines endlo en Hohre einges eulcs en
wären , sondern ich an der Vorder eite einer durch die freie
Lu ft . ich bewegenden Fl äche befänden, In die em Falle würde,
wie man im Gei te ga nz deutl ich vor ich ehen könne, ein
Theil der Lnftmolecüle sich zu einer con ta nten Stau ma e
ansammeln und einen Lufthügel bilden, welcher auf der Flächen-
Vorderseite ich auflegt und noch dazu allseit unter dem Win~el
von 450 abgeböscht sein wird. nd 0 führte d r am chrelb-
ti sch unternommene imagi näre Lnftein chlu in einem imaginliren
endlo en Rohr e, wori n eine imaginäre Kolbenbewegung bis .in
eine Entfernung von 2/ 9 km wirkt, in überraschend er W else
zur Wi ederer findung je nes Luftstauhügels, welcher sch?n
vor vielen, vielen J ahren von dem alten Verfa ser die er chn ft
thntsäcblich erkannt, experi mente ll beobacht et, gemessen und
abgebildet sowie in allen seinen E igen chaften, Beziehungen und
Wirkungen verfolgt und klar gestellt word en ist. Dem neuen
Autor aber, welchem nicht mehr er innerlich ist, dass von seinen
techni schen Freunden und Verb ündeten der Lo eaal'scbe Lufthügel
stets bestritten und bespöttelt wurde, gebürt nun der Ruhm
einer neuerli chen und deshalb definitiv en Erfindung je ner alten
Zubehör der Luftwider tandsgesetze. Der wied rentdeckt e Hüg el
hat jedoch zufolge der höheren abstracten Bewei tührung des
neuen Autors mitt els de unendli ch langen Hohre eine neue
Eigenschaft angenommen, indem er j etzt nicht mehr den Luft toß
vermindernd wirkt, sondern denselben v r tärke n oll. E so.lIen
zu die em Zweck sogar auf ein und dr elben tirnfläche eIDes
beweg ten Körper ' mehr er e tauhügel tehen können und dad~rch
bewirken, das s der Luftwider tand auf größere n F l, ehen F Ul cl~t
proportional bleibt, ondern abnimmt. Auf einer Fl äche mit
100 m:! wäre der Wider tandsdruck proportional kleiner al auf
einer Fläche mit 1 m :!,
Mit \u maßen von 100 m2 wurde wohl noch ni mals experimen-
ti ert. Die Loessl'schen Exp erim ente erstreckten sich aber auf
Flächengrößen zwischen 2 m2 und 10 cm2, als o auf da 2000fache
der Flächengröße und wurden thells mit Met rc ntn er-G ewicht en,
theils mit ein zeln~n Grnmmen und deren Bruchtheilen durchgefiihrt,
ohne da s die Proportionalltät des Druckes die geringste Unvoll-
kommenheit gezeig t hätte. Der neue Autor wollte eben mi~telR
seines imaginären Rohr es und der darin tatt findenden un icht-
baren Vorgllnge eine neue F ehl erhaftigk it der bekannten Grund-
formei, nämli ch auch bezüglich des einfa chen Factcrs F, heran -
klügeln.
In seiner jüngst er chien enen polemisch en Abhandlung
verfolgt der neue Autor auß er allem bisher Be pr oehen eu nocl~
einen ganz be onderen Hauptzweck. und die er Bezieht ich ind
das viel be tri tt ene V rhalten einer vorwärts bewegten un
gleichzeitig in eigener Eb ene ich ver chiehend en Fläche.
Wie schon erw ähnt hat der Verfa er dies er Schrift schon
seit vielen Jahren eine Luftwider tand exper iment au ch auf ~e te
ebene Flächen oder Platten ausgedehnt , welche während Ihre~
Vorwärtsbewegung auch seitwär ver choben wurden. Er ha
gefund en da sich hi b i der Luftwiderstand in einer geradez~
er taunli~hen " ' eise vergrößert. Um alle ebenum tänd e ~n
Relationen dieser Er cheinung zu er forschen und ich rzu tel en,
bedarf es ehr complicirter Manipulation -Appar te und Versuc~d­
Objecte j dazu noch groBer Mühe, Aufmerk amkeit un~ Gedl~ .j
Die Sache ist um 0 inter santer und prakti eh wiehtig'er- ~\ el
ja auch der chwebeflug eines auf seine an gebr eitet en Flugel
sich stützenden Vogels und eventuell auch die Gleitung anderer
flacher Körper durch die Luft wes ntli ch auf nichts anderem
beruht als auf dem von unten nach oben wirkenden und stUtzcn-
den Luftwiderstand, Die r wird durch glei chzeitige horizontale
Flächenverschiebung gesteigert und multipllclert, so da s ich da~n
bei chwacher El evation der Fläche sogar eine tmgende Glel~­
bahn bildet. Da. thatsächliche Ergebnis der ange tellten Expen-
II au Plattemente war folgendes : Wenn eine aufrecht g te te unn
während ihr e horizontal n Fort chreite ns oder ein e liegende Platte
. . kt ' dersinkenwährend Ihres dur ch eigene chwere bewir en ie
gleichzeitig in eigener Ebene hin und her oder geradeaus. ver-
schoben wird 0 tritt eine ähnliche Wider t nd erscheIßung
I
Nr.42. 1901. 70 1
ein, al: wenn jetzt der Elächeninhalt der Patte sich vergrößert
hätte. Durch immer weit er eingeh nde und varii erte E. perimental-
beobachtungen wurde dann allmähli ch fe tgestell t da die P latte,
del:en positives Flä chenmaß selbstv erständlich i~mer das gleiche
bleibt, während ihres seitlichen Verrückens und Hinan greifens
denn doch eine größere , ihr entgegenste hende Luft äule trifft und
zu verdrängen hat , als wenn sie ohne seitliche Vor chiebnng in
ge~:ador Linie fort chreitet. Und weil man die fragli che Ver-
großerung der getroffenen Luft äule doch auch al eine ideelle
oder dynamische Vergrößerung der mit ihr em toße hinaus-
greifenden Plattenfläche betracht en oder gleichach ten darf,
so wurd e der Vorgang kurzweg al dynamische Fl ächenvergrtiüe-
rung benannt. Ueber das Ausmaß der wirksamen Vergrößerung
selbst wurde experimentell ermitte lt , da s e für die Berechnung
der Secundenarbelt aus denjenigen seitli chen Flächenausschrei-
tungen sich bildet, welche innerhalb einer ecunde zu tande
~onllnen. Berechnet man mitt els solcherwei se vergr ößerter Flächen-
inhalte sowohl die secundliche Luftwider standsar beit al auch
~ell Wid erstandsdruck, so kommt man bei all en wenig compli-
eierten Elächenformateu der experimentellen, d, i. fact i chen Wahr-
heit ganz nahe. Da eine sich gerad au ver chiebende Platte
ecundlich den Verschiebungs - oder Au chre it ung raum v b
beansprucht, worin v die in 1 SeC\\IIde zur iickgelegte W egHtnge
U~d b die rechtwinkelig zur Schieberichtung gemes: ene Breiten '
diruension der Platte bezeichnet, so beträgt da dynami ch ver-
grüßelte Ausmaß der Fl äche P, d. i. die von ihr pro ecunde
~etroffen e oder als Unterlage und Gleitbahn dienende Gesummt-
fHiche, P + b v. Und diese Fuu ctlon i t in di Wid er tands-
formeln an tatt des einfa chen Flächenfactor F einzu etz en. Bei
den öfteren Erl äuterungen dieser höchst einfachen und prak ti chen
Formulierung wurde eitens des Verfa sers imm I' die Bemerkung I
beigefügt, da s ie t ür compliciertere Flächenformat e und in be on-
dere iu Hinsicht auf die Breitenbe timmung b noch genaner , dann
aber nicht mehr so compendiö con trui er t w rden könne und
l1.ass vielleicht auch der mechanische Vergrößerung vorgang ' noch
eingeh nder analysiert und definiert werden künne. Ber eits aber
?ind vermöge d r experimentell gefundenen Formulierung und
Ihrer völlig kla ren Zusammensetzung alle mechanisch en Räthsel
und Geheimnis s des leicht en Schwebefluge d r Vögel fiir immer
veischwunden,
. Diese dynamis che Druckvergroß run -Angel enheit nun
1st es, welche d r n u Autor gegen Ende iner Abhandlung
einer eingehenden kritischen Bearb eitun g" unt rzieht, jedoch wieder
nur auf Grund eine Imaginür n Luftrohres ohne jed experi-
mentelle Bethät igung oder Erprobung, E wär wün chen wert,
wenn jemand die Function P + /J v ohne allzu groß omplicität
noch prüclser zu fas en vermöcht e, und auch d I' neue Autor
bedient ich zu diesem Zwecke einer trotz Luftrohr ganz ri chtigen
uterscheidung zwischen der Wirkung eine fortdau rnd gleich-
mäßigen Luftdruckes und der Wirknng momentan r Luft tüße.
Abel' dennoch gelangt 01' zwi ichen urven, .\ ymptoten und den
tran c nd nten Fnnctionen veränderli ch I' GI' nzwei te zu keinem
bestimmten Resultate, welches sich durch eine neue Formulierung
klar und einfach ausdrü cken ließe. Er begnügt ich damit , die
alte Formuli erung riicksichtslos scharf ang egri ffen zu haben. Und
es bleibt frazli ch ob durch die scharfsinnige Abhandlung die
e , d diAerodynamik überha upt etwas gewonnen hat , nach em er ie
für den Luftwider tand maßgebende P roportionalität der Fläch en-
größ e sowie die Proportionalität des Geschwindigkeitsquadrates
und manches ander e auf veralt ete Anschauung en und trü geris che
peculationen zuriickzufiihren sucht, die Miihe experimenteller
Untersuchungen von sich weist und die anderwärts seit 20 J ahren
errungenen Experimontalergebnis e einfach ignoriert.
Als vor circa 2 J ahren das Kre s'sche Unternehmen eines
Vrachenfliegers bekann t wurde, verfas te ich eine aerodynamische
Betrachtung übel' das Schweben durch die Luft und wollte dieses
Elaborat in der Zeitschrift für Luftschitfahrt und Physik der
AtmosphUre" ve;l\ffentli chen. Diese Zeits chrift zögerte aber so
lange mit der Druckl egung, bis ich endlich darauf verzichtete.
Die besagte Zeitschrift beendete nun ihr Dasein mit dem Ende
des Jahres 190 0, j edoch so dass die letzten Mouatshefte derselben
er t im April diese Jahre au gegeben und zugest ellt wurd en.
Als ich noch pät er auf den Inh alt die er Hefte aufmerk am
gemacht wurde, gewahrte ich zunäch t die obenbe prochene, auf
die Luftwiderstand ge etze bezügliche Abhandlun g de neuen
Autors und sodann auch den Abdruck meiner eigenen, um
2 Jahren verspäteten Schrift. Der Zusammenhang und der Zweck
dieser gleichzeitigen Druckl egung wurde mir sofor t klar. Meine
eigene aerodynamische Betrachtung mit ihrer experimentellen
Grundlage sollt e der Abhandlung des nenen Autors zur H.ebung
und Gloriflcierung seiner,alle Experimente verachtenden analytischen
Abstractionen dienen. Und da der neue Autor niemand anderer
ist als der Redacteur der "Zeitschrift für Lufts chiffahrt" , Herr
Ingenieur Alt man n, 0 wollte er die gleichzeitigen beiden Publi-
cationen zu allerlei eingeschobenen Bemerkungen ausnützen,
welche auf die Unfehlbarkeit seiner eigenen Imaginationen und
auf die durch praktische Arbeit bemakelte Inferiorität meiner
experimentellen Forschun gen hindent en ollten. EI' erlanbte sich
ogar, was bei Radacreuren und Verlegern technisch er chrifte n
sonst nicht vorzukommen pflegt, mir keinen Probedruck zuzu-
senden, 0 dass ich von seinem Vorgehen keine Ahnung hatte
und zu spät jene abfälligen Fußnoten gewahr wurd e, welche er
gleich einem berufenen Kritiker und Cen 01' meinem . chrifLtexte
beidrucken ließ. Auch an Druckfehlern in meinem chrifttext ist
kein Mangel, und davon sind einige derart ausgewählt, dass sie
fiit· aufmerk ame Le er den inn de Te tes völlig verkehren und
unv r tändlich machen. Da die Zeit chrift zu er cheiuen aufgehör t
hat und zu einer Druckfehler-Berichtigung nicht mehr verhalten
werden kann, so sei hier ang eführt, dass e auf Seite 239,
Zeile ] 0, anstatt A IJ richti g heißen 011 \ C, und eite 27 ,
Zeile 12, anstatt 10 Sec./m richtig 16 Sec·fm.
Au s s e e, im Mai 1901.
F. H. 1'. Loe si.
Vermlsohtes.
Peraonal-Naohriohten .
Der Kai er hnt den Ober-Bnnrath, Herrn Gn tav P 1a t e, owie I
den mit dem Tit el und Charakter eines Ober-Bsnrathe an gezeichneten
Generaltlirectionsrath der österr. taat bahnen, Herrn Anton M i I I e-
III 0 t h, zu Hofräthen hei (leI' im Eisenbahnlllinisterium errichteten Ei en-
bahnbau-Direction ernannt und dem Director der tants-Gewerbe chnle
in Wien, Herrn Regi rungsrath Camillo i t t e, die Annahme und das
'fragen I1 Ritterkreuzes des pli!, tHchen t. Gregor-Orden nnll der
Decoration eine französi chen .Officier t1'Ac dem i e~ g tattet.
Die niederll terr. tatthalterci hat dem In pe tor der Dampf·
kessel- nter uchungs-Ge el1schaft, Herrn .Juliu Anion eh war z, die I
BllClIgnis eine beh. aut, Inschincnbau-Ingenieur mit dem Wohn itze
in Wr.- eil tadt ertheilt.
Preisaussohreiben.
Da esterr. lIuseum für Kunst und Industrie (I. , tllbenring)
chreibt zur Erlaugung von Entwürfen für eine p eis e z i 111 l1l .e r-
Ein r ich tun g (1. Preis K 2000, 2. Preis K 800) und elll~r
c h r e i b z i m m e r- und II ure II u - Ein I' ich tun g (I. PreIs
K 12(0 2. Preis K 600) unter österreichi ehen Kiiustll'rn einen Wett-
bewerb 'nus. EntwUrfe sind bi 31. December \. J. einzubringen. Näheres
beim genannten Museum. .
Für die Verfassung eine Gen e r a I - R e g u I I e run g s-
pI an e s Uber das gesammte Gemeindegebiet von Brüun wurde. vom
dortigenGemeinderatheunter östelreicbi ehen Architekten nndluge~leure,n
h . bEin Prel mItdeut cher Nationnlität ein Wettbewerb all ge c ne en. f . d
, . " K nFlOO Entwlll e SillK 000 ein l'rei mit K 4000 ulltl zwei Preise nllt Je ;.;v • ,
, St dtballawt emzll-bi 25. Jänner 1902, mittags 12 Uhr, an dM Brünner a . " h ·ft"
enden, iehe . r. 18u.22 und da' Anzeigenblattder. '1. 18 der .Zelt c rI ·
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Zur Erlangnng von Entwürfen filr ein G r a b d e Dkm a I
Lndwig K 0 s s n t h s wurde fiir ungarische taatsbürger ein Wettbewerb
an geschrieben. Die Ko ten der Ausführung die es Denkmales dürfen
K 300.000 nicht übersteigen. Zur Vertheilung gelangen der 1. Preis mit
K 6000, der ~. Preis mit K 4000 und der 3. Preis mit K 3000. Ent-
würfe sind bis 19. Februar 1902, mittags 12 Uhr, im Bnreau des
städtischen Baudirectors in Budape t einzureichen, woselb t näbere Aus-
künfte ertheilt werden.
Behufs Erlangung von ModeHen von R e t tun g s - A P P a-
rat e n fU r eie k tri s c he T r a m w a y s schreibt die StalltverlretulJg
von Madrid einen allgemeinen Wettbewerb aus. Wettbewerbsarbeiten
sind bis 6. November I. J. an das "Exmo. Ayuutamieuto Constitucional
de Iadrid,"egociado de Obras de la Secretaria" zu richten. Das beste
Modell wird mit Pesetas 2000 prämiiert.
Offene Stellen.
202. Die teile eines I Dgen i e u r s bei dem Gasversorgungs-
Bureau der städtischen Gasanstalt älünchen ist mit einem akadelni ch
gebildeten, in den ein chlägigen Bureau-, Rohrverlegungs- und Insralla-
tionsarbeiten erfahrenen Techuiker sofort zu besetzen. Demselben obliegt
auch die Stellve,rtretung. des .A btheilungsvoratandes (qber-Ingenieurs).
Bewerbungen mit Zeuguisnbachrifteu und Lebenslauf sind bis 20, Oe-
tober I. J. bei der Direction obiger Gasanstalt einzureichen.
203. Die E v i den z h a I tun g H • G e 0 met e r s tel I e
(IX. Rangselas e) filr den Grundsteuerkate ter mit dem tandurte in
'iko~sbnrg gelangt zur Besetzung. Gesuche sind bis 20. O~tober I. .1.
an die k. k. tatthalterei in Briinn zu richten.
204. Ein C h e m i k e r wird für Spanien gesucht. Derselbe muss
die Fabrication von vegetabilischen Oelen, Seifen, Lichten u. s, w.
gründlich kennen. Gehalt Jllk. 5500-6000 und freie Wohnung. Näheres
durch C. H. H ö p c k e r's 1[achfolger in Hamburg, Neuerwall 37.
205. Eine größere Baumwoll tückfärberei und Buntweberei in
Holland sucht einen tüchtigen C h e in i k e r. Anträge mit Zeugnis-
abscbriften und Gehaltsan prüche wollen unter "Chemiker 306i" an die
Expedition der Chemiker-Zeitung in Cöthen gerichtet werden.
206. Ein t e c h Dis c her F ach s c h r i f t s tel I e r wird
fiir eine monatlich zweimal erscheinende Ingenieur-Zeitschrift für Ab-
handlungen theoretischen und praktischen Inhaltes über allgemeinen
Iaschinenbau, Elektrotechnik und verwanllte Gebiete gegen Jahre-
pau,chale ge ucht. Anträge unter I 'ambaftmacbnng der An prUche werden
unter "W. L. 5129" an Rudolf Mos e, WieD, I. eilerstätte 2, erbeten.
207. Z w e i j u n g e Jlla s chi n e n - I n gen i e ure werden
von einer großen Maschinenfabrik gegen hoben Gehalt sofort auf-
genommen. Offerte mit Zengnisabschriften über den Studienerfolg und
abgelegte zweite taatsprillnng (.liesjährige Absolventen werden bevor-
zugt), wollen unter "Ingenieur 2483" an H aas e n s t ein & V0 g I e r
Prag, Wenzel platz 12, gerichtet werden. '
20 . Ein ab 'olvierter T e c h n i k e r mit gnten Kenntnis en in
Chemie und Jlla chinenkunde wird von einer Porzellanfabrik g ucht.
'olche, die schon in der Praxis waren, wenlen bevorzngt. Ausfilhrlicbe
Offerte mit Photographie und Angabe der Gehaltsansprüche sind unter
"H. ö 71~ an H n ase n s te i n & V 0 g I er. Wien, 1., erbeten. Ein-
tritt möglichst ofort.
Vergebnng von Arbeiten nnd Lieferungen.
1. Vergebung der Erd- uud Baumeister-Arbeiten eiuBchließlich
der Liefernng tier hydraulischen Bindemittel filr den Um bau (Ie s
Hau p tun rat h s c a n ale s in der Naglergasse von O.-Nr. 12 bis zum
Graben im I. Bezirke. Die Otlertverhnnrllnng findet am 19. October I J
vormittag 10 Uhr, beim Magistrate Wieu statt. Vadiulll 50/0' ..,
2. Wegen VergebuDg der Erd- und Baumei ter·Arbeiten ein.
chließlich der LieferuDg der bydrauli chen Bindemittel im veran chla 'ten
Ko tenbetrage von K 6643'80 tür den C a n a lu m bau in <ler Friedrnanu'
gas e zwischen der Reinharts- und HIlbergasse im XVI. Bezirke findet
am 21. October I. J., vormittags 10 Uhr, beim Magistrate Wien eine
öffentliche chriftliche Offertverhandlung statt. Vadium öO/o.
. a. Die A~3f~hrung des 13'3 km langen Inllsz6-1Tädujfalu er Ab-
. chllltte der V I C I n als t ra ß e :ilgotarjlln-Inä zo- "l\dujfalu 4 r. 1I
Im verao "ch!agten Ko tenbetrage von K 113.936·,n wird im Offertwege
vergebe~. DIe Offertverhandlung findet arn 22. October I. J., vormittags
9 Uhr, un, tadthau e zu Iligotnrjl\u statt. Die nähereu Bedingungen
uDIl techlllscben Daten kllnnen heim dortigen Oberstuhlrichter in Er-
fahrnng gebracht werden. Vadium 50/0.
.4. \'ergeb,nng der mit K 2i. 717 19 veran chlagten '0 r r e c t ion
der Flanona·Relch traBe 111 Lovrana zu Km. 0'58 und 2'58. Die be-
zügliche O~ertverhandlung findet am 22. October I. J., vormittag
10 Uhr, bel der k. k. Bezirk haul'tmannschaft in Volosca statt. Die
näheren Bedingungen sinll bei der genannten Bezirkshauptmannschaft in
Erfahrung zu bringen.
5. Vergebung der Gas· ullli Was s e r lei tun g s - A rb e i te n
im Gebäude tier Telephoncentrale in Budape t. Die OfTertverhandlung
fintlet am 23. October I. J., vormittag 11 Uhr, statt. Pläne und B din-
'ungen können von tier Bauleitung des Telephon· Centralgebäutles
(VI. Nagymezö-utca 41) bezogen, beziehuug wei e dort elb t einge ebeu
werden.
6. Wegen Lieferung eine eis ern e DEi Dfr i e d u n g s-
gi t te r s für die Gartenanlage beim Den cben Volk theater findet. am
30. October I. J., mittags 12 hr, beim Magistrate Wien eine IIft'entliche
schriftliche Offertverhaudlung statt. Die Offertbehelfe können im Stadt-
bauamt eingesehen werden.
7. Bei der k. k. T bakfabrik in Pi ek gelangt die Her tellun T
eiuer Ein fr i e d UDg und eines Trottoir au der traßenfront des
Tabakfabrikterritorinms im veran chlagten Ko tenbetrage von K 31.000
zur Ausführung. Behufs Sicher teilung die 'er Arbeiten wurde für den
31. October I. J., mittags 12 Uhr, eine OfTertverhandlung anberaumt.
äheres bei der k. k. Tabakfabrik in Pisek.
8. In Nngy-KMa ist mit dem Kostenaufwande von K 75.135'92
ein B e z i r k s ger ich t - und G e t ä n g n i g e b ä u d e zu errichten
und werden die erforderlichen Bauarbeiten und Lieferungen im Wege
einer Oftertverbandlung icherge teilt, welche am 6. Tovember I. J., vor-
mittags 10 Uhr, im Amt locale des k. Gerichtshofes ftlr den Pest er
Landbezirk in Budape t (IV. Ujviläg-utea 8) taufludet. Das technische
Elabornt und die Bedingungen erliegen im Präsulialburean des k. Ge-
richtshofe in Budape t. Vadium 0010,
9. Behufs Her itellung des neuen Pol i z e i d ire c t ion s - G e-
b ä u des in Trie t an teile der be tehenden Realität, Via Ca erma :!,
sollen: a) die bezüglichen AIaurerarbeiten, iuclu ire Demolierung des
alten Gebäude ', sowie die teinmetzarbeiten zu ammen im veran chlagten
Betrage von K 176.066'24 und b) für sich gesondert die einschlägigen,
mit K 60.039'46 veran chlagreu Tischlerarbeiten zur Vergebnng ge-
langen. Zur Hintangabe dieser Arbeiten fiudet am 7. ovemb ,r I. ,J.,
vormittags 11 Uhr, im k. k. tatthalterei-Baudepartement zu Trie t eine
IIffentliche Offertverhandlung statt. Offerte müs eu bis Mittag d 6.•TO_
vember I. J. dem Einreichungs-Protokoll der tatthalterei, Via a erma 0,
zukommen. Das zu erlegende Vadium betr 'gt für a) K 8 00, für b)
K 3000.
10. Wegen Her teilung der Obercou truction der Beuricer T~I rec-
b r Uc k e Nr, 35 in Kilouietersection 17-18 der MllIlicillalstraße OaJ,lel-
Priböc findet aui 8.• 'ovember I. J" vormittag 10 Uhr, beim k. uugar-
'taatsbauamte in Tur6c zentmärtou eine chriftliche Offertverhandlung
statt. Der Kostenvoranschlag beträgt K 1l.978·08. Die OITe~tbeh_elfe
können beim genannten taatsbanamte eingesehen werden. Vadllllll 0010·
11. Vergebung der öffentlichen Bel e u c h tun g in zekes-
fehervär mittels elektrischem oder Gaslicht. Offerte mit einem Reugeille
von K öOOO sind bis 15. December I. J. beim dortigen tädtischen Ein-
reichung protokolle einzubriDgen. •' äberes im IDgenienramte. h
12. Die T r a c i e run g s ar bei t enfiIr den Bau der larc·
fehler Volksbahn Kaiser·Eber dorf-Groß.Enzer dorf-G n emdorf u~u
Groß-Enzersdorf-Orth-Eckart au- chlo hof- larche g gelaDgen Im
Offertwege zur Vergebung. Offerte sind an den Obmann der entral-
Commission fiir Marchfeld-Cultur (Wien, VIII. Piaristengasse 43) zn
richten, woselb t uähere Anskünfte ertbeilt werden.
13. Die 'tadtvertretnng von Lnll;o schreibt znr ErlanJ;ung ~on
OITerten filr eine in Lugo anzulegende W a er lei tun 11; e1ll u .< oni
curs aus. I ' äbere i t bei ller "necretaria llel A)'IlIltamiento ' on tltUClUna
de Lugo" in Erfabrung zu bringen.
Blich 'I' chan.
7!l!J0. Stolna Crkva u Djakovu. L atbi'Jrnle de Djako wu•
Prag I!JOO, C' ke grallCke udrnge .unie". (Prei K 10' -;) . m zu
Die e Werk wurde von der hUd, I vi cben AkademIe 111 ra.
Ehren des filnfzigjährigen .Jubil·um de Griiu.ler. und Vollender .h~ er
Domkirche deo Bi chof Josef Georg t roß 111 a y e r, herausge~e leu,
zum be se;en Ver tändni aller (Iarnn lnteres e nehmeuden in croaUSC I~r
und franzö i cher l'rach. Zwar bednrfte e behufs der e~er e~zung In
letztere der litwirkung zweier Prof uren, während tlle \ erf~ ser
eine correcte Wiedergabe in deut cher prache zweifel ohne elb ,h t~~~besor~en können, Doch Ilies nur nebeub i. Der Inhalt be c~äftlgt ~c
mit der Ge chichte der Ent tehuug de lonument:lh erkes, IU welc e~
auch des ersten Architekten tle Raues Profes or uud Ober-Baurllth Kar
R ö s n e r (welcher den Bau 1 '66 begll'nn, jedoch schon, 1 ~7 tarb), n~bden
l1em späteren eigentlich durchführenden KUn tier Fnednch c h m I !,
Erwähnung g'e chieht. llierauf folgt die eingehelIlIe ~auliche ß , chrel:
bunll;, iIlu triert durch vorzii"liche Abbildungen (in LIcht· und Jo ~rben
druck, Photolithogtaphie unu PhototYl'ie) der PI 'ne, äußere und Illute
Ausichteu, chllitte, nebst zahlreichen Gegeluänden der l'r~chtvfl, ~n
EilJrichtuug, al Haupt( ibori lI)altllr, ebenalräre,. Kau~el, ,BI.cho It~:
Chorgestllhl und großem Lu t r. Die Kirche zeIgt III Ihrer gro,
artigen und doch eiufachen Concel'tion lei ter c h m i ,I t, welcher, J
chon beim er ten Entwurfe durch den , einer eit R 11 ne r zur \ er;
filgung ge tellteu (leieier 11.1 er tel' BauflIhrer auch frUh ver to~~euen
chiller Hudolf n c h wen g b erg e r einen nicht uubedeuteuden ElDflu
genommen hatte, bereits frühzeitig sich tier romani cbeu Formen l'ra~he
bedienen unu 0 die Vorbereitung zu seiuem späteren Hauptwerke, .I.f~
Wiederherstellung .le FUufkirchncr Domes, tretTen. Der folgentle Bert~ IhIIber die Ausführung d Baues uuel Ileren Ko~ten. welch letztere SIC
iuclusive alleu kUn tleri cheu chmucke uf K 3,000.000 belanfen ha~:en,
gibt Anf chlus über die wichtigeren Einzelpo itionen. Von deu or-
g 'ngern Je Ui cho s t roß m a ye r, 111 an J i c und Ku k 0 V I C, w r
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bereits die umme von etwas mehr al K tioo.ooO fllr den Bau bereit-
gestellt, 80 dass dem ersteren Jas Opfer von über K 2,000.000 erwuchs.
~en chlnss bildet eine sehr an. führliehe bildliche lind . chriftlich er-
!allterte Darstelhmg des :von den ]llalern Ale. . M. und LIHI wig a i t z
111 ROlli entworfenen reichen Cyklu der Freskogemäld e am Aenßeren
!l1Id a!1 den Jnnenwlinden der Kirche sowie der ornamentalen Ialereien,
111 gleicher Weise, wie oben bemerkt, in an. gezeichneten Reproductionen in
gro.ßem ~laß itah, zum Theil auch in Farben wiedergegeben, Der Ver-
gleich dieses umfangreichen Programme einer voll tändizeu Bemalung
e.t.wa mit denen Jo ef }1'Uhr ich s in der Wiener Altlerchenfelder
Kirche möchte filr viele Fachleute, auch Architekten welche ich mitII~r AnsschmUckung von Kirchen beschäfti en, wert~olle Anregungen
bieten. Besonders lobend bemerkt und al nachahmen. wert mu e be-
zel.chnet werden, dass die Agramer Akademie, ungeachtet der ahrhaft
glä?zellllen Ansstattung des Werkes, einen derart minimalen Ankauf -
p~els .zu stellen vermochte, welcher es den \. erehrern lind chätzern
klrchhcher Kunst ungemein erleichtert, dasselbe zu geeigneter Nntz-
anwendung (wenn auch nicht zum Sprachstudium) zu erwerben. 1". I.•.
S07i. Die Entwioklung des Turbinenba u e s m it d e n~Or!Sohri~ten der Elektroteohn i k . Antrittsvorla ung, gehalten au
leI' ~, te~hl1lscbeu Hochschule in tuttgart von R. T h 0 III n n n, Professor.
lIlJt .3 FIguren und einer Tafel. Stuttgart 1901 Konrad W i t t wer.(PreIs SO Pf.) ,
ih Die Vorlesung zibt einen guten allgemeinen Ueberblick über die
wä rend der letzten zehn Jahre auf dem Gebiete de Tnrbinenban ge-
llIach~en Fortschritte. Diese ind aus den Be trebungen hervorgegangen,TlIrhl~en ohne Zwischenüber etzungen zum Betriebe von Dynamo-
n.lnschmen zu verwenden. l'eben einigen amerikani chen Firmen habeni~~h um die Construction raschlaufender Turbinen in be oudere die
l'l~men E c h e.r, W y s s Co. in ZUrich, .1. I. Y 0 i t h in Heiden-
leim und A. R I V a, Jll 0 n n e.r e t & Co. in .Iailand verdient gemacht.
-88.
126. Grundlinien d e r a nor g anisohen Chem i e. Von
W. 0 s t w a l I!. 795 Seiten. 122 Figuren im Text. Leipzig 1900.
W. Eng e In~ a I1n. ~Geb. Ganzleinen lIIk. 16'-. Halbfranz Ik. 1 '_.)
chon 11." der äußeren Au-stattung. dem Einbande und den klaren,me~lr schernati eh gehaltenen nnd von der gewöhnlichen Darstellungs-
welse abweichenden Textfignren sieht man e dem vorlieO'enllen \Verke
~I~, .da s wir es nicht mit .einer gewöhnlichen, ihr Thema hJ althekannt~r~ el e hehall4lelllllen Arbeit zu thun haben. Der Le er wird nicht von
el.ner Unmas e von Formeln und 1 amen enlritckt, und die Theorie winl
DIcht. getrenut von eIe! That~ache, ondern von Fall zu Fall anschließen,1
a~ lhese gehracht. J?le gro~e, breit ßasi neuer Ge. icht punkte. auf~\ eIcher das Werk nut mllghchster Unterdrilckung de 0 tail aufgebaut
\st, stellt grllßere Anfordernnlo(cn an den Leser, nnd i t .Iaher die ~:ignung
~ es Buches flIr Lehrzwecke, so anregend die L ctUre filr den Wi senden
Ist, noc!1 nicht nachgewiesen. On kann wohl nur der praktische Versuch
entsc~elllen, und nuch llieser wird, je nach Ilem vorhnntlenen chlller-
nillterml, verschiedene Result.:\te ergehen. Die he onder an deut chenn?~hschuleu schon zahlreich wirkenden Anhänger der 0 t wal d'schen
.IC Itung werden jedenfalls, da ihre chUler ganz ander vorgebildet
:\n\ dns Ruch mit vieler Anregnng filr sich elb t unli großem Nutzen~.r Il lre JIlirer in Verweildung nehmen, wllhrend an anderen chemi ehenId t;lIIgs;~t~tteu tl~r Ueberj.\'allg' zu 0 s t wal d. L hrbnch wohl noch
h",ere Zelt auf. Ich warten la. sen dlldte. Das vorliegende Buch wurde
sc on Innge Von 0 s t wal cl erwartet, nnl! w man ich davon ver prach
-hund da war gewi 8 nicht wenig - dlll! hat e ganz und voll
ge Iten. Egtlt.
13 7. Handbuoh der Ingenieurwlu en.ohaften. 3. Band:
Der Wasserbau. Dritte vermehrte Anflage. 3. Abth. 1. Lieferung. Leipzig
1900, W. Eng e I man n.
D.iese erdte Liefernnlr Iler dritten Ahtheilnng de Wa erbaue,w~lche Ihe Ww erbauten am Meere hehanllelt, i t bearbeit t von L. Fra n-
z I u s, C... chI ich tin g UlJtI G. d e T h i e I' I'Y und b ginnt mit dem
VI. apltel des ganzen Werke. tlber "tIas lIeer und die ee chillahrt".
In dem eIben ind znnächst alle Erscheinungen des Meere in jenem Um-
fange be. proehen, in welchem Iler am leere hauende Ingenieur Kenntnis
von denselben haben mU!l i die g chieht in klarer Dar telhmg unter
st~tem Ilinwei e auf eingehenllere Sonderwerke, 0 da der nchende~ICht das etwa noch BenlSlhigte finllen kann. Der Be. prechung Uberdie
T~ talt. de~ Meeresspiegels, Uber di WeIl nheweO'ung, di ,ezeiten etc.felht SIch .1ene lIber llie Strömungen und Winde an, um mit einer Ab-
;aD,lIu ng ilher llie ITyllrographie zur eeschiffahrt überzugehen. In ge -
I rllngte r KUrze ist hier alles Wesentliche tlber den Gegen. tanl! ge agt.~r~tz tler compcnlliösen Darstelhmg dllrfte kanm eine llie es Gebiet he-~ I ren.ele .Frage tlherganll'en sein. Das nun folgende XVII. apitel istI~nl Emwlrkunj('en lIes Meeres auf die KUsten und dem eeuferbau j('e-
WII met. Es eutstammt Iler Feiler von L. Fra n z i u , und man findet~chon hier tlas Bestreben, llie alll{emeinen Darlel{unl{en durch be onclere
I~tere a,lIte Fäll Zll i11l1s trieren. Eill hilb. che Bei. piel hieftlr bietet
elll kIeme Ionoll'rnphie eier Insel Hel~olan(l. die. wenn keine chutz-
maßnahmen getroffen wereleu, in ah bb rer Zeit ihrem End n ej('en-
lteht. In noch ausgedehnterelll Maße i t eier Grund atz, tba .chliche
yerhllltnisse unel allsgefllhrte Banten al Unterlagen fllr die tUtlien und
tJf\rRtellungen heranzuzieh n, in Ilem nächsten, ,"VIII. pitel tlb I' die
"Einwirkung de Meere~ auf die trommünunngen und deren orrection"
befolgt. Außer der au liihrlicben B prechuug der Unterweser-Regn-
Iiernng, deren Durchführung bekanntlich in den bewäbr.ten Bänden
eines der Verfasser diese Capitel lag, ind auch Regnherungen der
lIIUndUlJO'en einer großen Anzahl anderer Ftüs e aller Länder und Welt-
tbeile besprochen, so da s ich in der Praxis kaum ein Fall ergeben
diirfte, fiir welchen nicht ähnliche Verhältnis e in einem der gegebenen
Bei piele gefunden werden dürften. pas näch ~e Ca~itel tlb~r "Seehäfen"
i t in der vorbesprochenen er. ten LIeferung mit wenigen eiten begonnen,
es kann daher erst nach Erscheinen de ganzen Bandes einer Besprechung
uuterzotren werden. Der hi her erschienene Theil des Wasserbaues .fUgt
sich wllrtlig in den Rahmen des großangelegten .Handbuches der Ingenieur-
wis enschaften" ein welches, wie bekannt, einen er ten Rang unter den
einschlägigen Werken einnimmt, Dementsprechend ist auch die Aus-
stattung' des Bilches eine vorzügliche. A. IV-I.
Eingelangte Bücher.
2iO. Bericht über die Industrie, den Handel und die
V erkehrsverhältnisse in N iederösterreioh wä.hrend d~s
J ahre 190 0. Erstattet von der Handels- und Gewerbekammer 111
Wien. Sn. 639 S. Wien ioor. .
6725. D ie Theorie der Beobaohtungsfehle~ und ..d~e
lIIetholle der kleinsten Quadrate mit ihrer AnwentIung auf die Geodäsie
und die Wassermessungen. Von O. K 0 11. 2. Anfl. So. 323 S. m. Abb.
Berlin 1901, Springer. (lIIk. }O'-.)
i905. Die partiellenDifferentia~.GITeiohunge~ der mathe-
maUsehen Phys ik. [ach R i e man n s \ orlesnngen 111 4. Auflage
neu bearbeitet von n. Web er. 2. Band. SO. 621; . m. Abb. Braun-
schweig InOl Vi ewe g c 0 h n, (Mk. 10'-.) .
7866. bie Mas ohinen -Elemente. Von 11. Kor n, 2. Thel\. s«.
14S S. 1Il. 126 Abb. U. 26 Taf. Hildburghausen 1901, Pet z 0 I d r.
(Mk. 4·-.) t
3i49. Sohriften d e s Verein e. zur Verbrettun~. na ur-
wissens ohaftUoher Kenntnisse i n Wien. 41. Bd. So. " Ien 1901.
B rau m ii II e I' & 0 h n,
44i6. J ahre llbericht des Centralbureaus für Me~eoro­
log i e und Hydrographie Im Großherzogthum Baden fur das
Jahr 1900. Karl ruhe 1901, BI' a n n'sche Buchhandlnng.
4629. Die Gesetze der Knlokungs- und der zusammen-
gesetzten DruokfesUgkeit der teohnisoh wiChtigste~ ~llr
stoffe. Von L. T e t m a j er. 0. 21S S. m. 6 Taf. 2. AuB. H t .
Ziirich 1901, Selbstverlag. .
7S19. Architektonisohe Raumlehre. Bd. H. RenaIssance,
Barock nud Tenclas ik. Von G. Ehe. 0. 211 . m. 90 Abb. Dresden
1901, K Il h t III a n n. CMk. 15·-.} . .tb
793<) Jahrbuoh für Acetylen und C rbid. Bench te I her
die wisse;;chaftlichen lind technischen Fortschritte. 80. Bd. 11. Ja 1'-
gang 1900. Hallc a. d. S., Mal' hol d. (lIlk. 1O'-.) D ctor
8092. Zeitle:a::ikoD. Herau ge~eben VOll 11. K I' a u ß und °
L. Hol t hof. Februar bis Mai 1901, Dentsche Verlagsanstalt. 1 l)
6206. M eurer's PflanzenbUder. Neue Serie. Heft - - '
Dresden 1901, KUh tm an n. (Alk. 6'-.) ionl'
40ti2 Aufgaben aus dem Gebiete der Bauoonstruot A B
lehre. Vo~ L. v. Will man n. Folio. 62 Blatt 11\. 1015 Abb. 4. .u .
Darmstal!t 1900, Bel' g t r a e s se I'. nd
8105. Die Gesohlohte des Eisens in teohnisoher ~tboulturgesohloht~ioher Be~iehuDg. Von Dr. L•. B ~ c k. 6. A .
3. Lfg. Braun chwelg 1901, V lew e g & 0 h n. (llk. _6 - .) . ne-
7879 Elementare E :a::perimental-Phyalk. o. Thel\. Mag bb
. '. J R ° I-S m <)91 A •tlsmus unll GalvaDJslUlIP. Von Dr.. n s s n e r. . I • .-
Hannover 1901 J ä n eck e. ( lk. 3·20.) B
3-<)6 Tasohenbuoh für Heizungs- onteure. Von .
Sc b r oO~ ·m. So. 112 . m. 99 Abb. 2. Auß. llUncben 1901, 0 I d e n-
bur g. (lIlk. 2'60.) F il' h Deutsch
7938 M thematisohes Vooabularlum. ranz SI. c.- 1901
und Delltsc'h-Franzllsi eh. Von F. MUlI e r. 2. Hälfte. LeIpZig ,
Te n b n er. ( Ik. 11'-.) h ik 4 Bauu:
2614. Vorlesungen über teohnisohe Me1 bb DLei· zig 190],Dynamik. Von Dr. A. F il P P I. 2. Auß. o. 606 S. m. 69 . P
B. G. Te u b n e r. (Mk. 12'-.) k k Elsen·
802S. Katalog der Amtsbib~iothek des • rla'
bahn-Ministeriums. Zweiter Band. WIen 1901, S~bst~e:~nwart.
2783 Münohner bürgerltche Baukun.t e.r hiedenen
Abtheilnng' IV IInel V: Wohn- und Geschiiftshäuser 1D<)~~~~
Stilarten. 4n. 44 Taf. lIliiuchen 1901, L. Wer ne r. (lIlk. - ) doltt
8<) <)6 Der Hammer-Hemerl'sohe Taohymeter-bTI hen"g von-- . . Ib Lattena esu
nnd elie 'I'achymeterkippregel zur nmmtte aren H 80
Horizontal-Distanz lind Höheuunterscbied. Von Dr. E. am m e r. .
62 S. m. 2 Tat. Stnttgllrt 1901, W i t t wder. pOl k. 2~~t~iru d 'Appa.
8227. Assooiation Parisienne es ropr 's
reUs a. Vapeur. Bnlletin annuel. 8°. I 9 -li~O' [ an
s
'iU danni aiS22S. Attl d ella Commissione per ~ e~::..ari proVo-
Dlu ragltonl d e tevere e proporre n
edlmentl. Folio. 263 S. m. 7 Taf. Roma 1901. h drogra-82~9. Wasserstands-Beriohte der k . k i h y IS99 bisphi.ohen LandesabtheUung für Niederösterre 0 •
1901. Wien.
704 ZEITSCHRIFT DES UES'l'l!:RK. lN G NIEUH.- UND ARCmTEKTEN-VEREINE::l 1901. [r. 42.
8230. BresJauer Hafen.Anlagen. Denkschrift zur Er öffnunz
de tädti ehen Hafens. Folio. 97 S. m. Abb. u. 44 Taf. Breslau 1901,
elbstverlag.
8231. Cassler's agazlne. Engineering ilIustrated. Yol.
XIX-XX. London.
8232. Des Marcus Vitruvius Pollio Basilika zu Fanum
Fortunae. Von Dr, J. Pr e s tel. 80. 57 S. m. 7 Taf. Strassburg 1901,
.1. H. Eil. H e i t z.
8233. Gestelnskunde. Von Dr, Fr. R in n e. 80. 205 S.
lD 235 Abb. u. 4 Taf. Hannover 1901, Gehr. Jlinecke. (lIIk. 9'60.)
8234. Sohaltungsarten und Betriebsvorsohriften für
elektrisohe Lioht- und Kraftanlagen nnter Verwendung von
Accumulatoren. Von A. K ist n e r. 80. 210 S. m. 81 Abb. Berlin 1901,
Springer. (Ilk, 4.-.)
8235. Lehrbuch der Mauerwerks·Construotlonen. Von
L. D e b o, 80. 384 S. m. 508 Abb. Hannover 1901, Gebr. .T li n eck e.
(Alk. !J.-.)
236. Die Entwicklung der Elektrotechnik zn ihrer
gegenwärtigen Ausgestaltung. Von L. KIn s e n. 80. 107 S. m. 62 Abb.
Wien 1901, Sp iel hagen & Schn r ich.
8237. Armierter Beton und armierte Betonbauten.
System He n n e b i q n e. Von M. F in k eIs te i u, 80. 48 S. m. 32 Abb.
Czernowitz 1901, H. Par d i n i. (Mk. 2.-.)
8238. Sammlung von Gesetzen, Verordnungen und
Vorsohriften zum Dienstgebrauohe für die Feuerwehr der
Stadt Wien. Von W. Chi t i I. 80. 2 Bände. Wien 1901, "erlag des
Magistrates.
8239. Die Verwertung der ausgebrauohten Gasre~l­
gungsmassen auf Blutlaugensalz Ammoniak- und Rhodanverbm-
dungen. Von Fr. Bös s n e r, 80. '93 S. m, 11 Abb. Leipzig 1902,
Fr. D eu t i c k e.
8240. Fort.chritte in der Ausbildung der Fahrrinne
ln der österrelohlsohen Donau. Von A. Her b t. 0. 72 . m.
5 Taf. u. 3 Beilagen. Berlin 1901, A. T r 0 s c he l.
8241. Der V. Verbandstag des deutBoh-österrelohlsoh -
ungarisohen Verbandes für BlunensohUfahrt 1901 In Bresl u.
Von H. F ra n z. 0. 39 S. Wien 1901, elb tverlag.
8242. Die Rhein-Regulierung. "on Ph. Kr a p f. 10. 11 S.
m. 4 Tat'. Wien 1898, Selbstverlag.
GeschiiftUche Mittheilullgell des Vereines.
Z. 1421 v. 1901.
TAGES-ORDNUNG
der 1. (Geschäfts-) Versammlung der Session 1901/1902.
'nmslag den 26. Geiober 19UI.
1. Beglaubigung de Protokolles der Geschäfts - Versammlnng
vom 1 . Mai 1901.
2. Veränderungen im tande der Mitgli eder.
3. Mittheilungen de Vorsitzenden.
4. Bericht de Baumaterialien-Au cuusses. Berichterstatter: Herr
Ban-Inspector Altred G r e i l ,
(Der Bericht des Baumaterialien-Aussehneses liegt in der
Vereinskanzlei zur Einsichtnahme auf.)
Hierauf Vortrag des Herrn k. k. Hofrath Professor
August Prokop: "Knnstgesch ichtliche B ilder
Rn s M 11 h r e n (k ir c h l i c 11 e Ku n s t) j mit Vorftihrnll g von
Lichtbildern.
Programm der Vortrags.Abende :
Sam tag den 9. November 1!1Vl.
Vortrag des Herrn k, k. Geue ral-Iuspector Gnstav Ger s tel:
"E iseub ah nbet rieb u n d Ln g e n i e u r."
Sam81<1g den 1e. Nooember 1901.
Vortrag des Herrn Chef-Ingenieur Heinrich Sc h IV i e ger: "D i e
e Ie k t r i s c h e n Hoc h- u nd U n t e rg r n n d b ahn e n vo n
Sie m e n s & HaI s k ein Be r I i n'' j mit Vorführung von Lichtbildern.
SamAtag den 23. Nooember 1901.
Vortrag des Herrn k. k. Regiernngsrath Professor Friedrich K ick :
"Ueb e r neue re Arbeiten i m Gebiete der P rüfung d er
Ma t e r i al i end e r Te c h n i k mit Be zug auf die IlI. W a n d ~ r-
ve rsammlung des inte rnationale n Ve r b andes In
Budapest.~
arrulag den 30. .Ym:ember 1901.
Vortrag des Herrn Ober-Ingenieur Ludwig R. v. S t 0 c k e r t :
llUe h e r E i H e nb ah n - S c h n e ll ve r k eh r" j mit Vorfilhrung von
Lichtbildern.
Faohgruppen-Verlammlungen der Session 1901/1902.
An den mit fetter chrift bezeicbneten Tagen findet die
Ver-nmuilung im großen aale tau.
itthellung der Redaotlon.
Die 'ummern 6 n, 8 der "Zeit chrift" vom Februar 1901 werden
zum Preise von 60 h das Heft gekauft.
-
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der drei Faohgruppen : für Arohitektur und Hoohbau, der
Bau· und Eisenbahn·Ingenieure uud fdr Gesundheltllteohnik.
Sonniaq den 27. Oetober 1. J.
findet ein ganztägiger Ausflug zur Besichtigung der n.-ö. L a n d e s-
R e i 1- und P f leg e a n 8 t a l t fll r Gei 8 te s k r a n k e i II Ala u e r-
Oe h I i n g tatt.
Abfahrt von Wien-Westbahnhof 7 Uhr 45 !lin. früh
Ankunft in AlDstett en .. . . .. . 10 " 9 vorm.
.. Mauer-Oehling . . . . . 1t "
Rückfahrt von Am tetten . . . .. 4 " 37 " nachm.
Ankunft in Wien-Weetbahuhof . 7 " 10 abends.
Die Anmeldung znr Theilnabme an diesem Ausfluge winl bis
späte tens 1 . October unter Anschluss von K 5 (filr Wagen) an die
Verein kanzlei erbeten.
Fachgruppe fdr Elektroteohnik.
Monla!J den 21. Gelobe/' 1901.
1. Mitt heilnagen des Vorsitzenden.
2. Vortrag de Herrn Dr, Max Re i t hof fe r, Docent a, d, k. k. tech-
ni cben Hochschule in Wien: "D i e w i s s e n s c h a ft I i ch e n
G run dI a gen · 11 e r E ie k t r o t e c h n i k,~
Die Ver ammlnng findet im großen Saale statt.
INHALT: Ueber den Umbau der BUllapester Pferdebabn auf el;ktrischen Betrieb. ' ch einem Vortr g, gehalten in der VollversamlD lu~g
RlD 27. ,'ovember 1897 von Ober·Ingenienr Ludwig p ä n g I e r. - Die traßenbefe ti~ung. in.bond re da I1ol~ptla ter ID
Park Von Alexander w e t z, Bau-In~pector des WieDer ~ t adtbauamte . (chlu .) - Die Lu twiuer tanueg erze III ~eue ter
Zeit. Von F. R. v. L 0 es s I. - Vermiscbtes. BUcherschau. Eingelangte BUcher. - Ge~cbäftliche litt heilungen dee Vereine.
- - - - --:-Eigenthulll unu Verlag de Vereines. - Verantwortlicher Heuacteur: 'onstalltill Freih. v. Po Jlp. - Druck von R. 'Jl i e s & '11. in \Vi n.
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LUI. Jahrgang. Wien, Freitag, den 25. October 1901. Nr. 43.
Alle Rechte vorbehalten .
eber d CII mbau der Bml npe tel' Pferdebahn auf elektr l ehen Betrleb.
Nach einem Vortrag, gehalten in der Vollver ammlung nm 27. November ]897 von Ober-Ingenieur 1.lId\l ig S\,HlIg\l)r.
(Hiezu die Tafeln ••XlII und XXIV.)
(chlu zu ...[r. 42.)
Fig. 10. Wagenschuppen, Soroksarerstrasse.
Wagensohuppen und Werkstätten.
Fiir die Unterbringung der Wagen ind mehrere groß an-
gelegte Wagenschnppen vorhanden. Bei der Errichtung der
'yagenschuppen und bei der Wahl ihrer örtlichen Lag e hat ich
dis Budapester Straßeneisenbahn.Gesell chaft von dem Grund atze
leiten lassen, die Leerfahrten der 'Vagen möglichst zu be-
schränken, und sich dafür entschlo sen eine größere Anzahl von
'Vagenschuppen außerhalb der tadt 'und im Innern derselben
anznlegen, während an anderen Orten von einem anderen Ge-
s' I 'ICitspunkts ausgehend, nur wenige sehr große 'Vagen chuppen
- meist an den Linienenden - bestehen. In Fig. 2 sind die
Wagenschnppen eingezeichnet und die Anzahl der 'Vagen fiir
wel.che dieselben ausreichen, eiugering elt dazugedruckt. Den' Vor-
theilen dieser Anordnung steht der Nachtheil gegenüber, dass
die große Anzahl von Wag enschuppen eine viel größere Zahl
von Bedien tet en (Ingenieure, Wag enmeister. Revisionsschlosser
und Handlanger) verlanzen als wenige große Wagenschuppen.
Die Hauptrevision der 'Vagen erfolgt nur in dem Wagenschuppen
in Kelenfüld wo elb t sich auch die Hauptwerkstätte befindet.
Die B~uart der Wag-enschuppen i t verschi edener Art. In
den beiden Kraftwerken befinden sich je ein einstöckiger Wag en-
schuppen, deren erste tockwerk eine. große Halle ohne Gele.ise
flir 'Vagenkasten bildet. Die ebenerdIgen W~gen.schuppen I sind
alle mit heddächern versehen welche meist in der Längs-
richtung der Geleise verlaufen. B~i dieser aus Fig. ~O er~ ic.h tli~h en
Construction ist ein Wagenschuppen für sechs Geleise, die in emem
Abstande von 3 '3 In von einander liegen, bestimmt j der ganze Raum
i t von zwei der Länge nach verlaufenden Sheddächern überdeckt,
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welche elnerseits auf den zwei Längsmauern und andererseits auf der
in der ~Htte des Raumes befindlichen Säulenreihe aufliegen ; die
Einfahrt in die Wagenschuppen erfolgt durch große 'I'hore,
welche sich nach außen auf den Vorhof öffnen. Die ält eren, zuerst
erbauten 'Vagen chuppen haben nur die Hälfte des Raumes
unterkellert, die neuen aber den ganzen Raum mit Ausnahme
von kurz en Streifen neben den Einfahrtsthoren und am Ende
de Schuppens. Die Art der Unterkellerung ist aus Fig. 11
er ichflieh und best eht darin, dass die Schieneu auf schmied-
eisernen Böcken aufgesetzt werden, die in Entfernungen von
11/2- 2 m einbetoniert sind. Der Gang zwischen den Geleisen
ist mit Brettern belegt, die ganze Grube ist ausgemauert und
=
•·r. 43.
cementiert; da Zweckmllßigo diesel'
Anordnung ist die [jjglichkoit, einer
vollstä ndig freien Bewegung zwi chen
den einzelnen Gelei en in der Grnbe,
was die Reinigung und Instandhaltung
der 'Vagen die HerbeischafTlln g der, .
:Uaterialien und der Werkzeuge sowIe
die Ueberwachung außerordentl ich e~'­
leichtert. F ür ein reichliche elektrI-
sehe Beleuchtune be onders in den
."
Putzgruben. ist Vorsorge g'etro~en ;
die Beleuchtung geschieht ansschließ·
lieh mit Glühlampen unmit telbar vom
Rahn tr om au .
.. .....-._ L.
Telephon.
E soll an die er telle erwähnt
werden, da die Bndape tel' tra ßen-
eisenbalm-Besellschnft ein eigenes Tele-
phonnetz mit 12 km Kabelleitungen
und 3 km Freileitung en besitzt, an
welches die Direction, die elektri ehe
Abtheilung die Bureanx der im Be-
l rtriebsdienst stehenden Ingenienre, uie
beiden Kraftwerke, ämmtliche Wag enaclmppen und eine große
Anzahl von Sprechstellen nnceschlo en sind, welche sich in den
Wartehallen auf den belebt~l verkehr reichen Punkten befinden
(znsammen 45 • prech teilen).
Kraftwerke.
Für den elektrischen Betri eb auf den Linien der Bnda-
pester Straßenei enbahn-Ge ellschaft sind die beiden Kraftw erke
in der P ülffygns e in Ofen und in der Damjanichga e in Pest
erbaut worden, von denen das er tgenannte den Betri eb am
29. Uai 1896, das zweite aber im Frühjahr ] 897 aufnahm.
Die grundlegende Anordnung der ma chinellen und elektrischen
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Fig. 12. Schaltungs-Schema für das Kraftwerk Damjanichgasse.
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Fig. 13. Kesselhaus im Kraftwerk Pcilffygass8.
. Es Ist seiten der Behörden fiir die oberirdi ehe und für'
die unterirdische Leitung eins Betrieb pannung von 400 Volt
vorg I' b d .,esc me en wor eil. Bei der Oberleitung liegt der po itive
~Ol an d~r oberirdischen troinzuführung, während der negative
1?1 an dl.e Schienenriickleitnng angeschlo en wird. Die Unter-
leitung .wlrd zweipolig ge peist ohne ·chienenrückleitunO'.
DIe Dynamomaschinen sind mit J..eben chlu wicklnnz fiir
"
Fig. 14, Maschinenhaus im Kraftwerk Pcilffygasse.
elb terregung gebaut· sie eeben 400-430 Volt, nachdem die
" ," . dpeiseleitungen fiir normal 30 Volt Spauuuug verlust 111 en
Hin- und RückleitunO'en berechnet sind.
Da einzelne S;recken der Oberleitung außerordentlich w~it
von den Kraftwerken entfernt sind auf denselben jedoch theils
nnr ein Sommerverkehr, theil aber nur ein schwacher Durc~l.
schnittsverkehr tattfindet, so wurde für diese " trecken ein




höherer Spannungsverlust angenommen, 11m mit sChwächer be-
mes enen pei eleitungen das Auslangen zu finden j dement-
prechend mu ste für die e trecken eine höhere pannUllg in
den Kraftwerken vorgesehen werden, wa in der 'Vei 'e ge chah,
da s zur Gebrau chsspannung von 400-430 Volt eine Zu atz -
span nung von ungefähr 100 Volt hinzugefügt wurde. Zu diesem
Zwecke wird durch einen Nebenschluss-Elektromotor eine Neben-
schluss-DynaJll~maschine angetrieben, welche eine Spannung von
100 Volt abgibt, 50 da 5 fUr die entfern ten tr ecken die pan-
nung in delu Kraftwerk 500-530 Volt beträgt. Die vor-
beschri ebene Anordnung der Zusatzmaschinen bat sieb voll-
tändi g bewährt, und ist die Einri chtung derart o-etroffen das
die elben nur zu den Zeiten des tarken Stromverbrauche, 'b zw.
ammel chienen für die Oberleitung oller auf jene fiir di Unter-
leituug. Dur ch b ond I' chalte r i t möglich, die ber-
leltunz chienen mit den l'ut 1'1 i ung hien n zu verbind n, in
welchem Fall e al 0 für die Unter! itnng in Pol an Erde (d: h.
an die ehienenrückleitung) ange chlo en I t ; dies ge chleht
aber nur dann, wenn der Betri eb ein 0 tarker i t, da
nicht möglich i t, für den gesonderten Betrieb der Ob rleitun.g
und der Unterleitung besondere 1Ia chinen laufen zu la sen, WIe
dies son t Gebrau ch ist. Die pei eleitungen für die tr ecken
mit unterirdi eher tr omzuführung zweigen in der Wei e ab,
das es jederzeit möglich i t , die Polarität fiir j ede beliebige
pei eleitung nachWun eh uud Bedarf zu wech eIn, zu w lchem Zw ck
je ein doppelpolig I' m ehalte r in den Zuleituugen angebracht
Fig. 16. Schaltwände im Kraftwerk Damjanichga se.
Verkehr!' eingc chaltet werden, während in den Tugesstnndeu
de schw: cheu Verkehres auch die entfernten Linien mit der
normalen etz pannung gespei t werden.
Die Schaltung der Dynamomaschinen und der zugehörigen
Apparate owie die ganz e Stromvertheilung in den Kraftwerkcn
elb t bi zum Anschluss an die Speiseleitungen und die Anord-
nung aller Apparate sind fiir das Kraftwerk in der Damjanich-
0- e aus dem beigegebenen 'chaltungsschema (Fig. 12) eichtlieh i
hiezu ei bemerkt, dass auch fiir da Kraftwerk in der Pälffy-
gas e in den Grundlagen die elbe Schaltung anordnung gilt, nur
i t di elbe etwa einfacher, weil von dort aus nur eint' einzige
trecke mit Unterleitung gespeist wird. Aus dem chaltungs-
chema ist zunächst zu ersehen, dass die Dynamomaichinen
durch Um chalter auf zw i Sätze von Satmuelschien cn elnge-
ehaltf't werd en können, und zwar je nach Bedarf, auf die
i t. In der ein n Zuleitung b findet ich in tromme I' nnd
ein elb t hätiger Au chalter, in der and I' n nur ein H nd: u -
chalt er. Beide Pole haben Kupfer ich rung n, D Wech In
der Polnrltät erfolgt dann wenn in dem .l [etz auf inem Pol
bereit Erd chlu s vorh nd n i t und plötzlich in in I' Leitung
auf d m anderen Pol auch ein h ftiger Erd hlu eintreten
. . eil
ollte i durch d n m chalt r kann mau danu d IIJ IIlg
Pol lner p i leitung, auf wel h m plötzlich in tark I' E~d-
cblu aufgetret n i 1, uf die andere nig I' gut i oli rte 1tO
eh lten, ohne d dadurch irgend eine Betrl b. törung intretell
wiirde. Durch Erd chln lamp n i t ofort und licht zu r-
kennen, welcher Pol der L itung nl g ein n Erd chlu zeio-t.
Auch noch eine and re fiir d 11 Betrieb der nterl itung hr
w rthvolle Einrichtung i au dem chaltun eh m er ichtli ch j
e i t die die Anordnung eine groß n Wider nd fOr ·100 Amp.,
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w~lcher i~ jeden Pul jeder beliebigen pei eleimnz der Unter.
1eitung eingeschultet werden kann, Die e Ein chaltung erfolgt
dann, wenn in einer Leitung ein Kurz chlu s eintritt , um eine
durch den Widerstand begrenzte Strommenge in die Leitung zu
senden, wodurch auf der Stre cke das Auffinden de Fehler" leicht
und rasch erm ögli cht wird ; unter Verwendung die es Wider tande
kann auch der Betrieb auf einer fehlerhaften Strecke mit geringer
Spannung anfre cht erhalten werden. mich von der Giite der
Isolation jederzeit überzeugen zu können, i t eine Einri chtung
getroffen, welche es ermöglicht, jede der Unterleitungsschienen
n~ch Bedarf an Erde legen zu können, und zwar entweder un-
m~ttelbar oder unter Vorschaltung der vorbe chri benen Wider-
: t;lndc ; aus den Anzeigen eine nach zwei Richtungen aus-
schlagenden Strommessers kann man den tromverlu t und den
I olationswidCl'stand bestimmen, Es soll hier noch bemerkt werden,
dass dor Stromverlust durch schlechte Isolation bei der nter-
1 ltunc sehr gering ist und selb t bei sehr chlechtem Wett er
k,al~m ein paar Ampt"re beträgt , also dem Energieverbran ch von
1I11gen ,Gliihlampen gleichzusetzen i t, eine fiir den Betri eb ganz
v~l'S~hw1l1dende und prakti. ch als rull zu bezeichnende Größe.
Die Anordnung der Kessel, Maschinen und Apparnt e in den beiden
K~aftwerken ist aus den Figuren 13, 14, 15 und 1G ersichtl ich.
n ie Grüßo und Leistung filhigkeit der beiden Kraftwerk e ist aus
der nach rehenden Zu ammenstollung zu er ehe n :
folgende Einrichtung als zweckmäßig herau gestellt : Da Wa er
aus der Donau wird durch eine tief gelegene Pumpenanlage an-
gesaugt und in einen großen Klärb ehält er gedriickt, in dem das
Wasser die Sinkstoffe absetzen kann; aus diesem Klärbehälter
fließt das Wa ser iiber einen Ueberfall mit miiglichst kleiner
Geschwindigkeit in einen zweiten Behälter fiir das bereits der
inkst olTe entledigte Was er, ans welchem dann die poisepumpen
und die Luftpumpen unmittelbar an augen können. Die ganze
Wasserversorgung anl äge ist aus Tafel XXIII ersichtlich, In un-
mittelbarer Nähe der Donau, am oberen Quai (Höhenlage +H'4)
nächst der Quaimauer, wurde einBrunnen von 5 m Durchmesser und
10 '6 m Tiefe erbaut, Der Brunn en ist ganz aus Beton hergestellt
und unten mit grobem chotter ausgelegt j derselbe dient eigentlich
als Cisterne da der Untergrund näch t der Donau sehr wenig, ,
wasserführend ist ; der Brunnen ist mit der Donau durch em
gusseisernes Afuft'enrohr von 500 mm Durchmesser verbunden,
welches gegen den Brunnen zu durch einen Schieber von oben
aus abge pei rt werden kann. Die gussei erue, zur Donau führende
Rohrleltung i t an den Muffen unter Wa s er mit Beton verdichtet
worden und mündet in den Steinwurf des Ufers zwischen einem
aus Pfählen hergestellten Bau wodurch dieselbe gegen Beschä-
digung dur ch AUSWUlof von Schiffsankern geschiitzt erscheint. Das
Pumpwerk konnte nicht unmitt elbar neben dem Brunnen an-
gelegt werden, da dort zu wenig Platz vorhanden war j es
11 I
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ach dem bereit. CI folgten Au bau de Kraftwerke in
P{~ltlyga; c beträgt daher die ge ammte Lei tune f. higkeit
hel/Ion Kraftwerke ungefähr 5200 ld r ,
Kraftwerk in der palffygasse.
Der Platz war gegeb n und befindet ich in ung fllhr 300 111
Elltfern ung von der Donall ; wie di durchg fiilll'ten Probe-
bohrung n bewiesen haben, war auf d m Grunde nicht geniigend
Wasse r' fii r dio Speisung, geschweige denn fiir die Condensation
vorhanden; es musste daher von vornehoroin d. mit gerechnet
werden, da \ Vll.sser aus dor Donau zuzufiihren. Ein unmittel-
bal:e Ansll.ugen orschi n schon aus dem Grunde au ge chlo sen,
wCll das ~onauwas I' elll' viel inkstoft (and und chlamm
mit orgall1schen StofTen vcrmengt) mit sich fiihrt welche vor
dem Ei t 'tt' l' I f C ': n 1'1 111 t 1e ~u tpump n· ond natoren und di Pumpen
~lnbedlllgt abgelag rt wel den mii en, da ich di e Th i1e on t
111 d.or alIerkiirzeRten Zeit vollständig ver chll1mmen \ iird n. Da
~~II~It.telbar Ansaug n iu die Conden atoren v rbietet ich
u_~l"Igens auch dnrch die allzugroßen lIöh nunt r chiede, da der
, Ied rwas ersp iogel der Donau ungefähr 1 munter ull, der
Fußboden im Hofe d s !I a chinenhauses ab rauf 9'5 m iib r
ull li gt und daher die Luftpump n vi I zu tief aufge teilt
w I'den mii t n. Bei den zahlr ichen indll tri 1I n Anl. g n in
Budape t h, t flich daher fiir (lie \'erw ndung d Donauwa . I
wurde am Pülffyplatz in Mitte eiuer neu zu schaffenden
Gartenanlage in einem Ab tnnde von ungefähr 50 111 vom Brunnen
erbaut. Die Verbinduug vom Brunnen zum Pnmpsnhnus el:folgt
durch eine von + 4'85 auf + 5'85 an teigende Saugrol..rlm~ung
an Flanschenrohren von 500 m 111 Durohme ser, welche 111 ~lIIem
betonierten begehbar n Canal verlest ind. In der augrohrleltun'"
im 13rnnnel: i t ein von außen zugängliches augventil ang~bra?ltt
worden welches möglichst hoch liegt, damit es auch bei Ziemlich
hohem 'vVasserstand zU"'linglich i t und gereinigt werden kann,
e 'Th '1 Beton her-Das l)umpenhaus ist in seinem unteren el e aus .
gestellt worden und He"'t theils ganz unter dem Erdboden, thells
ist e von einem kleine: gemauerten Aufbau bekrönt, aus welch~m
eiue ,tiege iu den Keller fiihrt. In dem Aufbau befind~n SICh
die Schaltapparate. Der Pumpenkeller (Fig . 17) liegt bel ~och-
. ~ \V 11lld ist zu diesemwasser biS ungefllhr 2'0 111 unter assel'
Zwecke mit einem dichten Cementverputz versehen; das augrohl
i t gut dichtend in die Kellerwand ei nbetoni~rt word~n, uu
chließt an dasselbe ine mit der Oberkante hOl"lzonta~ hegende
Ihullhlich verJ'iingte Rohrleitung an, welche fiir die Kl'el elpumpeu
, 1 b ' I elstnngs-Abzweigungen be itzt. Die Krei elpumpen la en ellle J ..
, .. . b' ' 'gl'üßten llughohefilll1gkeit von je ] 80 1// 3 stllndhch el elllel , ,
D kl "I ' 11 2'5 m also ewelvon 7 111 und einer gl'ößt n nlc 10 le '0 ~ ..
• ~ " I' durch Ollle I ollerteh e ammtfürd rltöhe ,'on 9';) 1//; , Ie Sill{ Je , I
J" , " EI ktronlotor "'ekup)cIt. mIt {em~ Ilpplung unnllttlllbar nllt elllem e "
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sie auf gemeinsamer Grundplatte stehen. Von den Pumpen führen
die Auswurfrohr e zu einer gemeinschaftlichen Druckrohrleitllng
aus gussei ernen Mu fTenrohren von 500 111111 Durchmesser, welche
in einer Tiefe 'Von ungefähr 1 111 unter der Erde ungefähr 175 111
weit bis zum Klärbehälter im Hofe des Kraftwerkes reicht. Die
Druckrohrleitung gabelt sich vor den Klärb ehältern. und ist jede
Abzweignng durch einen Schieber absperrbar j diese Anordnung
ist au dem Grunde getroffen worden, weil der Klllrbehlllter von
19'8 111 lichter Länge, 12'8 111 lichter Breite und 3 111 Tiefe durch
eine mittl ere cheidewand in zwei ganz gleiche Theile zerlegt
ist , welche unabhängig von einander benutzt werden können, Der
Klärbehälter i t ganz aus Beton erbaut und liegt vollständig
unter der Hofoberfläche ; über demselben befindet sich die ganze
unmittelbar an der tra ßenmnuer des Ma chineuhauses unter dem
Bürgersteig der Straße liegt, und wird durch einen be onderen
Betoncanal zu einem städtiachen Canal gefiihrt.
Das von den gröberen Sinkstoffen befreite Donauwa er ist
fiir die Speisung der Dampfkes el nicht unmittelbar geeignet.
weil da selbe noch zn viel chlamm enthä lt und iiberdies unge-
fähr 10 -12 deutsche Härtegrade hat , so dass eine weitere
mechanische und chemi che Reinigung nothwendig ist j die wird
durch eine Wasserreinigung -Anlage nach y tem D er v a u x
besorgt, welche sich vollständig bewährt hat. Es sind zwei ganz
gleiche Apparat e für j e 7 1113 t ündl, Lei tung aufge teilt worden,
die ganz unabhängig von einander betri eben werden können. Da
Donartwasser wird aus den zwei Abtheilungen des Kl1trbehlllters
Fig. 17. Pumpitation am palffyplatz.
Gelei entwicklung fiir die Einfahrt in die Wagenschuppen, so dnss
er gar keinen onst verwendbaren Raum in Anspruch nimmt.
Die Einsteigüffnungen sind zwischen den Geleisen zweckmäßig
vertheilt, Durch diese Gesammtanordnung erfolgt die Reinigung
des Was ers von Schlamm und Schmutz in einer ganz vorzüg-
lichen Wei e j eine große Mengo wird im Brunnen selbst ab-
ge etzt, während die Hauptmenge in dem großen Klärbehälter
zu Boden fällt. Die Luftpumpe und 'peisepnmpe bleiben ziemlich
r in, so dass ich in dieser Beziehung noch gar kein Anstand
ergeben hat. Verfolgen wir den Weg des Wa sers weiter, so i t
bemerken wert, da s ich an eine einzige Rohrl eitung von 350 111111
Dnrchme er ur prünglich '1, jetzt G Dampfmaschinen-Condenan-
toren an chlieBen ; von den Luftpumpen fließt das Warmwasser
durch je ein gu seisernes Rohr in einen gemeinschaftlichen ge-
mauerten \Varmwa sercanal ab, welcher außerhalb des Gebände
durch je ein mit einem lchieber ab chließbares Rohr angesaug t,
welche belde Rohre sich zu einem vereinigen ; von die em Rohre
führt eine Abzweigung zum Warmwas ar-Canal, 0 zwar dass
nach Belieben entweder unmittelbar Kaltwa ser au dem Klär-
bebälter oder aber \\'armwa ser aus dem Warmwasser- anal an-
gesaugt werden kann. Für die Wassorförd rong und flir di~
Dampfkesselspei ung sind drei ganz gleiche Worthington-Damp~­
pumpen vorhanden, von denen eine nur für die • pei ung, die
andere nur für die Rohwasserförderung die dritt aber für beide
Zwecke verwendet werden kann' für d'ie Erweiterung des Kraft-
werkes worden noch zwei Pumper; gleicher Leistung aufge t l\t.
Das Rohwasser wird zunächst auf einen hochliegendon Behälter
gedrückt, au dem d elbe den zw i \\'a . err einigung _Apparaten
zufließt, 1IIn nach Verlassen derselben in den Reinwa serbehliltern
im Keller d Ke selhnuse angesammelt zu werden. AuS di eu
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]{einwasserbehli1tern wiril das durch Zufluss de Condensations-
wasaers der Hocbdruck-Dmnpfleitung sn etwa er wärmte \Vasser
von den Speisepumpen angesangt und durch einen Druckwasser-
Vorwärmer, welcher von dem Abdampf der Rohwasser- und
Speisewasserpumpe durchströmt wird , den Re seIn zngeführ t, Die
Ausführung der \Vass erreinigungs- und Pumpen-Anlag en ist aus
Tafel XX] 1I u. XX I V ersichtlich. In dem Kesselhause haben zuerst
sechs Wassenohrkessel, System B a b co c k - \\. i 1c 0 x, von je
~62 m2, Heizfläche für 10 Atm. Dampfspannung in Gruppen zu
Je zwei Kesseln Anf teIlung gefunden, zu denen bei der Ver-
größerung weitere viel' Kessel glei cher Bauart und Größe dazu
kamen, Jeder Kessel hat zwei Oberke el, welche mi einge-
mauert sind, ohne jedoch den Heizgasen den Zutritt zu den
Dampfrllumen der Kessel zu gestatten, Für all e ] 0 Kess el ist
ein einziger Schornstein von 2'5 111 oberem lichtem Durchmes er
und 50 In Höhe erbaut worden j über dem Raucheanal im Ke sel-
hause ist die Wasserrelnignng und die Pump enanlag aufgestellt
worden.
An das Kesselhaus ist auf die ganze Länge de elben ein
großei' Kohlenbnnker angebaut, 25 m lang , 1'55 m breit und
111:- !'ri,inglich, 1'1 m tief [später erhöht und vertieft auf 2 m), also
mit einem .F a ungsraum o von ung fähr 80 1/1:1 in welchen die
Kohle unmittelbar von den Wagen einc elee rt w;rMn kann, Durch
kl~ine in der Kesselhausmauer angebrachte ab chließbar e Oeffnungen
wird die Kohle in das Kesselhaus gezogen und dort verführt.
Die Kessel sind mit einer rauchv erzehr enden F euerung,
,ystem E g gen be r ger, ausgerüstet, welche sich in Budapest
I,n den meisten Industriellen Anlag en ein r großen Verbreitung er-
freut, Es ist eine Tl'epponrost-Feuerung mit Chamuttegewölbe und
lJesondel'er Luftzuführung uber der Feu erbrücke. Für die Kes el-
!'~eisnng ist außer der bereits beschrieben en Spei epumpen-Ein-
richtung an j edem Kessel ein Inj ector vorhand en.
Die Dampfzuleitung zu den Ma chinen i t als Ringl eitung
ausgeführt und kann durch zwei Absperrventil e in zwei Th eile
zerlegt werden, so dass drei Kessel, bezw, zwei las chineu von
der Rohrleitung abgeschaltet werden können.
,. Das Maschinenhaus liegt mit dem Kes:elhau in gleicher
1I0he und ist unmittelbar an dasselbe angebaut. Die ganze Länge
~;s Maschinenhauses wird von einem Laufkrahn für ] 5.0001;9
hagkraft bel 18 1/2 1/1 Spannweite bestri chen, Der CI' te Au bail
er fulgte mit vier 'I'and ern- Conden atious - Dampfma chinen mit
C~ 11, JIl a n n'scher neue tel' Präci Ion -Ventil tenernng, deren j ede
mit ?lIler ]nnenpol-Dynam omaschine, y tem i em en l " Hal ske,
uutuittelbar gekupp elt ist.
. Die,kleineren Ma cliinen leisten bei 110-1 35 mdrehung en
1I1 der ?tllnute 400 P eff., die größeren bei 100- 120 Minuten-
mdrehungen ab er ungefähr 750 eff, PS. owohl die teuereng
als auch die Luftpumpe vertragen die e verhältni mäßig hohen
UUldrehungszahlon sehr gut und geben keine An tände. Bei der
neuen 'ollmann·Steueruug sitzt der Regulator unmittelbar auf der
St,euel'\\,elle j durch eine schief nach anfwärt gehende tange
,~~rd der Anschlag "erstellt, welcher d n Ventil hub begrenzt. Die
Emla steuerung ist zllln Unter chiede von dei' alten ollmann-
teuerung nicht mehl' zwangHiuliO" lJ wegt ondern mit trei-
, II 0 ,
la enden Ventil en au gerüst et· um die bei gr oßen mdrehung-
zahlen Sonst unvermeidlichen harten chl1lO"e der Ventile beim
AulTalhlll auf ihren itz zu "ermeiden ind die eIben zunächst
möglichst leicht con truiert, und ist mit den eIben nur ein zur Be.
th:~tigung unumgänglich nothwendig er, möglichst leicht gehaltener
\~ mk Ihebel verbuudeu, während alle ührigen teuerung 'h elJ I,
dIe an clen Excentcrstaugen hängeu, eine be ondore Lag el'l1ng
h~ben nud ihre Massenwirknug daher nicht in Betracht kommt.
Ih an dei' Veutilstlluge befindlichen Gelenke tehen tet unter
gleichmllUigel' •'pannung, was durch eine im Vampfraum ange-
ordnet Ventilfeder erzielt wird. Der ' teuerung -llechaui mn~ i, t
d rart utworfen, da, das Anheben der \'entil e ra ch und auch
bei kleiucu Fiilluugeu sehl' hoch I'l'folgt, 0 da di Ventile eine
~ro,ß e Dampfeiu tri;lIluug zulas eu und daher verhllItlli mäßig
kl "~ gehalt n w l'den könneu. Tach dem durch deu Hegulator
beWirkt 'n Ab ' chneiden d IIubdaumens fall n di Ventil durch
Federung gegen den Sitz, und zwar bi nahe an den Hz ehr
ras ch, währ end im letzten Augenblick der Fall durch einen außer-
ordentli ch wirk samen Flüssigkeits-(Oel-)Ka tarakt gehemmt und der
Stoß gemildert wird, Der Grundgedanke dieses Kataraktes be-
steht darin , dass bei der Bewegung des Kataraktkolbens im An-
fang gro ße Durchflnssöffnungen frei sind, die ich bei der Be-
wegung allmählich verkleinern, so das gegen Ende des Ventilfalles
nur mehr feine schmale chlitze olTen sind, welche wohl den
Flüssigkeit -Ausgleich ermöglichen, aber die Schnelligkeit der
Bewegung ras ch begrenzen, Die Ausla s-Steuerung erfolgt eben-
falls durch Ventil e, eben 0 wie die Steuerung des ~Tiederdrnck-
Cylinders j diese teuerung ist zwangl äufig. und sind dabei nur
die erst erwähnten Grundsätze beobachtet worden, die Ventil e selbst
möglichst leicht zu halten und die schwereren 'I'heile besonders
zu lagern.
Die Dampfmaschinen sind mit sehr schweren Schwungräd ern
ausgestattet , um die beim Bahnbelri ebe unvermeidli chen plötz-
lichen Be- und Entla tung en austrleichen zu können ; der Regu-
lat or i t fiir verschiedene Umdrehung zahlen - während des
Gange verstellbar - eingerichtet.
Die Erw eiterung de Kraftwerke ' in der P älffyga so ge-
schah durch zwei Stiiek große Dumpfdynamomaschinen, be rehend
aus je einer Tandem- Cond nsati on -Dampfma chine von 800 eff. I'
Lei tung bei 100-120 Minuten-Umdrehuugen, unmitt elbar ge-
kuppelt mit j e einer Inu enpol-Dynamomaschine, Type J 13 6, für
614 Kilowatt Leistung. Die Dampfmaschinen sind mit besonder er
Berückslchtigung der für die Zukunft geplanten, Verweudun~ von
hoch überhitztem Dampf so gebaut, da s der 1 Tlederdruckeylmcler
unmittelbar un den Maschiuenrahm eu augebaut ist und der Hoch-
druckcylinder rü ckwärts liegt, damit da ' Dampfma chtncntrie bwerk
durch den heißen Dampf nicht chaden leidet. Um die Montage
des Niederdruckkolben zu ermöglichen, i. t ein breites, oben
offene Zwischenstück zwischen den Cylindern vorhanden. Die
Luftpump e hängt mitt el ' Knn twink el an der durchgehenden
Kolbenstan ge des Hochdruckcylinders ; für die Anbringuug und
das Herau ziehen der Kolbenstange sind in der Trennung wand
gegen das Kesselhau s zu kleine l.öcher ausge part und durch
Deckel verschlossen, weil diese ]Ia chinen wegen des Hi~lger~u
Zwischenstiickes eine etwas größere L äng e erhalt en als die Cl st
I · f . , G "ß D' Hauptabmessnngenge io orten Dampfmaschinen gleicher 1'0 e. ie ' , ,. 1
der Dampfmaschin en in der P;ilff,Yga" e und in der Dal~Jlml1~cl1-
, Z t llung erste tt IC I,gus: e ind aus der um tehenden u ammcns e ..'
Fiir die Aufnahme der Strom chwankungen und fur d~ e
Beleuchtung der \rarTcnschuppen owio fü r die Probefahrt en 11\
d r Nacht siud in beiden Kraftwerk en gr oße Accn lll u la torCl ~ -
J ' , 3') mitBufferbatterieu aufgest ellt worden, u. zw, 'I'ype ~ , . ~
592 Ampere tnnden Capacitlit.
Kr aftwerk in der Damj aniohgasse.
Dio Anlage desselben ist nach dem bewährten ~Iuster in
der P älllygnsse mit den durch die gelinderten Verhältniss~ ?e-
dingten Abänderungen durchgeführt worden. Einc HauptschwlerllF-
keit beim Bau in dei' Damjani chgas e bildet e der schlechte, W~lIIg
tragfllhi ge Baugrund j für da . Iaschinen- und Ke seIhaus begnugt e
man sich mit einer geringen Fundamentti ef , so cla eine traO"-
fähig e chichte von geringer Mächtigkeit b niitzt werden konnte ;
die Fundamente der Dampfmaschinen sind anf einer großen Bet~n.
platte von 1 111 Dicke aufgebant j für uen chol'l1stein genugt
aber cliese Fundam entliefe nicht ; nach Durchfahrung der ~rag­
fllhigen Schichte kam man aber auf eine chwimlllsandsc~lChte
von groß er Mächtigkeit, so da s man sich dazu entschlIeßen
IIlU sie den Schornstein auf Pfahlen zn erbauen. Der Untergrund
ist wa' ~erführend, so dass ein Brunnen versenkt werden konnte,
der aber nnr für einen 'fheil uer Anlage eine genügende Menge
" k k"hltvon Einsprilzwa er liefert , weshalb da " 'armwas er ruc ge u
weden mus, um alle Ma~chineu mit Condensa~ion laufen lasse~
zu könneu, )Iaschinen. lind Kesselhall ind anemand er angebaut .
die eisernen Dächer haben Latel'llen-.\ufbauten mit G1asdeckuug;
iu den fn'ion SeiterIWlindeu ~ i nd groLle ei el'ne F en ter angebrach,t.
Im Ke 's Ihau stehen echs .' tiick Babcock·\Yil cox-Kes el von Je

































I 25. Durchmes er d, cbwungrades son
I 26. Gewicht des Schwungrades . k!J
1
27. Durchmesser der Kurbelwelle im
Kurbellager _. .. m1ll
28. Länge des Kurbellagers . . .. 111111
29. Durchmesser der Kurbelwelle im
Schwungrade . .. _. , _. . . . .. 111711
30. Durchmesser der Kurbelwelle im
Außenlager , 111711
31. Länge des AnßenJagers nLnI
32. Entfernung der beiden Haupt-
lager , _ , .. m1ll
83. Gesammtgewicht der Maschine
einschließlich chwungrad, Bock-
ständer, A'tßenlager, Platte, Ein-
faasungsrahmeu und ehutzge-
I I leg ,11.500 70.37:! 6 .560änl er , ,. ' I
300 m2 Heizfläche tlir 10 Atm. Dampfdruck mit Eggenberger
Feuerung: in dem Ke elhan: befind n sich drei \\"orthington-
Dampfpumpen 23'1 / /127 250 mm, ein Druckvorwärmer für
da pei ewa ser und eine ehr grolle \ Vas eneinigungs-Anlage-
System Der v a u x. Die Wasserreinigung ist für die Anlage in
der Damjanichga e ein außerordentlich chwierige ache, da das
Rohwa er ungefähr 65 dent ehe Härtegrade hat, 0 da sehr
grolle umfangreiche Reinigungs- und Absatzgefäüe aufge tel.1t
werden mu sten. Die Re elspeisung erfolet daher ge~enwllrtlg
meist mit \Vasserleitungswasser, da die chemische Reinigung des
Brunnenwassers zu umständlich und zu tlieuer i t. Fiir die Be-
schaffung des gesammten Was erbedarfes ist ein Pumpenbaus "01'-
hauden welches sich unmittelbar an das Kesselhaus anschließt
111\11 ganz unterirdisch ungelegt wurde; in dem eIben uefinden sich
sechs Krei elpumpen - von Elektromotoren nnmitteluar ange-
trieben - von genau der elhen Bauart und Griille wie die ~II
1Ier Pumpstatleu des Kraftwerkes I'älffygnsse befindlichen: (~IC
'chaltapparate hiefür ind auf dem ei ernen • chaltgeriiste 1111
Pumpenkeller s ilbat anfg- st Ilt, Die e Pumpen haben eine doppelte
Aufgabe, nämlich einer eits da au dem Brunnen von j nz Iiurch-
messer auf 6 m Höhe anzu augende \\'a er 'in m grollen Zwischen-
behälter von 4 X 13' fII Fläche bei 31t. 111 Tiefe zuzufiihren,
an welchem die Lnfrpumpen-, Conden atoren- und die Rohw: er-
pumpe ansaugen, und anderer eits beim Betri be der Ul'lldierwe.rke
das in dem Beh! Iter ange ammelte Wurmwas er auf die Grallter-
werke zu heben. Die Gradierwerk iud nach dem bei uns noch
wenig bekannten, aber in Amerika ehr wei verbreiteten Lpt~m
W 0 r t hin g ton erbaut worden; im Hofe de Kraftwerkes iud
vorläufig zwei Kühlthürme, von denen jeder ungefähr :135011/111
äußeren Durchmets r und eine Höhe von rund 10 1/1 hat, auf-
gestellt worden, der n jeder fiir eine Dampfmenge von 5400.k!f
in der :-'tunde, also fiir ungefähr eine ,)a chine, be timmt. 1 l.
I n jedem Thurm befindet sich ein Ho t von Flachet en,
auf welchem schmiedei. erne verzinkte Rohre über einander
in 10. Lagen aufge tapelt sind, zusammen 9000 Rohre in
jedem 'I'hurm i diese Rohre haben 480111111 LHnge 1Il1l1 l::!O 11/1ll
Vl1rchmes er, ,;ind aber nicht ge;chlo. sen, ondern je aus inüm
verzinkten Blech gm'oUt und besitzen einen offenen Lling, spalt.
Durch diesen offenen L1\1I1{ palt greift da ! Tachbarrohr ein, ,~\'o­
durch ,ich eine möglichst grolle Kiihltläche ergibt; die dunn-
wandiA'en Rohre nehmen vom Thurmqu r chnitt nur llngeflihr 10/ 0
ill An,'prnch. D· , Kiihl wa . I' tritt durch ein Rohr Voll 150 11/ m
Dur('hm ; er ein, welche nach oben in einen vieral1nigen "er-



























I. Durchmesser des Hochdruck-
cylinder mm
2. Durchmesser des J. 'iedenlruck·
cylinders . . . . . . . . . . . . . . . .. mm
3. Kolbenhub •.... ,., , ••. , ... mm
4. Umdrehungen in der Minnte... ,
5. Durchmesser des Luftpumpen-
kolbens , " mm
6, Hub der Luftpumpe" .. ,.,. nU7/
7, lndicierte Leistung bei 9 Atm.
Eintrittsspannung und 12'öfacher
Ge ammtexpan ion mit Conden-
sation in Pferde tärken für IHe
Grenzen d. Umdrehungszahlen ]'
8. Effective Leistung bei 9 Atm,
Eintritts pannnng und 12'5facber
Ge ammtexpan ion mit Conden-
sation in Pferd tärken Iür die
Grenzen d. Umdrebung zahlen P
ll. Eintritt dampf pannung.. , Atm.
10. Receiver pannnng Atm.
11. Imlicierte Lei itung bei 9 Alm,
Eintritt pannung und 'Macher
Gesaunntexpansinn obne Condeu-
satiou, für IHe Grenzen der Um-
drehungszahlen. , , , ... " l'S
12. Receiverspannung , .. Atm.
13. Füllung im Hochdruckcylinder
bei obiger Lei tung mit Conden-
sation " .. , 0/0
14. Fiillung im lIochdruckcyliuder
bei obiger Leistung obne Con-
den ation ., , ,.,. %
15. Dampfverbrauch mit Coudeusatiou
für 1 ]'S in der Stunde.... " kg
16. Dampf\'erbrauch obne Condeu-
sation filr I P in der Iunde k9
17. lndicierte Leistung bei !l Atm.Ein-
tritts paunung mit achtfacher Ge-
ammtexpan ion mit Condeu-
ation ( Iaximallei t\lng der Ia-
. chinen) für die Grenzeu der Um-
drehung zahlen , , .. " 1"
18. Effective Lei tung bei !l Atm.
Eintritt pannung mit achtfacher
Ge ammtexpan ion mit Conden-
iation (llaximallei tung der lla-
chinen) für die Grenzen der Um-
drehung zahlen, . , " l'
19. FüIlung im Hochllruckcylinder
hiebei . , , . , . , ... , , ... " " 0Jn
20. Receiverspannung hiebei .; Atm.
21. Dampfverbrauchmit Coudensatiou
filr I P -. in der ~ tunde hiebei k.,!
22. IDilicierte Leistung bei9 Atm. Ein-
tritt.-!8pannung uDlI 61h facher Ge-
sammte, pansion 0 hne Conden-
ation für die Grenzen der Um·
drehung zahlen wie unter 17. P.
23. FüIlung im Hocllllrnckrylinder
hiebei .. , '. 0 0
21. Receiver~pannnnO' hiebei.. Alm,
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röhren versehen sind, wodurch eine außererd ntlich feine Ver
theilung des Wa ssers erzielt wird. Die Kilhlthün ue arbeiten mit
küu t tlicher ' Villlizufuhr , und wii d der Wi nd von unten durch
einen Seymour-Bl1lser von 8' engl, Durohme ser eingebla en,
. Im ~[aschineuhaus , welches der ganzen Länge nach von
einem Laulkrahn für 15 t Tragkraft be trichen wird ind vier
'1' d 'an em-Con!lensat ions·Dampfma chinen aufgestellt , welche bei
~ Oll.- 120 Umdrehungen ungefähr je 00 eft. r. ' lei ten und mit
JC ein er Innenpol-Dynamomaschine Type .J 136 unmittelbar ge-
kUI) It . d· I'" . . ' ,pe 111, ni e 1I[ aschluen ind genau von der elben Anordnung
und Grillle wie die für die Vergrößerung des Kr aftwerk es 1',1IIfy-
gasse, beschriebenen ; sie stehen zu j zwei mit den Dynamo-
n~ascllln en neben einander; zwischen jeder M: schiuengrupps steht
erne Zusatzma schine, Die Schaltbretter sind an der einen Längs-
wand (gegen das Kesselhaus zu) aufgeste ll t, und ist deren Au-
ur ~l n u u g bereits früher beschri eben worden. Die Fig. 15 -I G
zOIgen Ansichten aus dem Kraftwerke.
. In dem Kraftwerke Damjanichga , se i t im Keller de Wohn-
~eb:lud es ebenfalls eine große .\ ccumulatoren-BufTerbatt er ie ystem
1'ndor, 'l'ype H. s. :1:2, mit f,!J2 Ampere tunden apacit~t aufge-
stellt , welche nach Bedarf auf Oberl eitung od I' Unterleitu ng ge-
schaltet werden kann, Die Schaltungs-Auorduung ist an Fig. 12
zu ersehen j die Batterie ist ohne Verwendung von Zellen chaltern
parall I an das .'et z ange chaltet; Iiir die Ladung werden die
Zusatzmaschinen herangezogen, welche sich zu diesem Zwecke
vorzüglich eignen.
Sp eisel ei t un g en .
Das Spei. eleitungsnetz ist in Fig. 2 darg estellt : vou den
Kraftwerk en gehen durchwegs EIdkabel aus von zusammen 87 /;/11
Länge, welche für die Oberleitungs trecken in den äußeren Be-
zirken unt er Vermittlung von Säulen in Luftleitungen von zu-
sammen 57 km Länge übergehen. Die Kabel führen innerhalb von
Rohrma sten oder Gitterma ten in die Höhe und treten mit Stopf-
biichsen in einen äulenkopf ein, der mit Füllma se angefüllt ist ;
aus dem Kopf führ en Gummikabel heraus, welche ent weder un-
mittelbar an die Arbeitsl eitungen oder aber an Kupferseile au-
geschlossen sind, die an Porzellanisolatoren auf den Säulen be-
festigt werden. Für die Oberleitungsstrecke erfolgt die Str om-
riickleitung durch die Laufschienen, die behufs Erzielung einer
guten elektrlsehen Verbindung an den Stöllen mit Kupferverbin-
dungen vorsehen werden; auch die Laufsohleneu der Unterleitungs-
chienen sind - wie sehon erwähnt - elekt risch leitend ver-
bunden, um für die Rückloitung des Stromes von den äußeren
Linien (z, B, von der chlachthauslinie) und Iiir die Ausgleichung
der lpannung zu dienen. Die Laufschienen rühren in j edes ~er
beiden Kraftwerk e und sind dort elbst mitt els blanker Kupfer-
kabel an die negative chiene der Oberle itung angeschlossen.
I
T
CU ' )'. ßauwci reu und Bauwerke in Betou und Ei 'ClI
nach dem Stande bei der Paris er Weltausstellung 1900.
~Iallerwcrks selbst herrüh ren, die schon b i der Herstellung,
beim Austrockncn und bei 'I'euipernturachwankungen entstehen.
Es sind dies Erscheinungen die bei jedem Mauerwerk unver-
meidlich sind bei Bruchstein j edoch sich auf die vielen Fugen
verth eilsn während sie sich bei Beton oft an einzelnen Stellen
, fl I I .. I I'vortreteu undsummleren an der glatten Ober äc ie un cuou ie .
"" 1 d k" nen Geceu dieunter Um tänden den Bestand gel1l Ir en un ' 0
, '" ' I 'I d Mö II e r 'schenutzungen bedient man SIch mit 0 1t iei er . .
EI'dank I' [Fig. :2), Die eiben be tehen au inem UIII einen Elsen-
Fig. Iv.
Von beb. aut. Bau-Ingenieur l'ri!z v, Eiuper 'CI',
vor anderen ähnli chen Vorkehrunzen durch eine Festigkeit undo ,
einen Zusammenhang aus, der die Vortheile des l'~a ters ,nllt
jenen eines Faschinendeckwerks verbindet. Sie sind Jedoch mcht
frei von den Nachtheil en einer Manerwerksplatte in geneigter
Lage, bei welcher eine Zerst örung an einem Punkt ,zu
einem Aufrollen des Ganzen führen kann, Zunächst gilt dies
von den Folgen der etzungeu des gelleckten und gebö~ch ten
Erdkörpers, die nie ganz vermieden werden können, dann j edoch
auch von den Sprüngen, welche von den Volumsänderungen des
B. Bauwerke.
1.
. Nach der uni 1'.1 gegebenen, kurz en Ueber icht der Bauweisen
II~ NI'. 7 und 8 der " Zeitschrift" 1901 sei der n Anwendung an
CJnC!' Reihe von Aueführungen dargelegt, wobei wir un je doch mit
Fig. 1(/.
I~ii c~si cht auf den uns ZUI ' Verfügnng t ehend n Raum auf j ene
Gebiets be chrllnken wollen die nicht bereit in die en palt en
wiederholt be iprocheu word~n sind,
" Zunlich t wenden wir uns den D ec k u n g n au Beton und
EI en zum Schutz von Bö chungen zu. Die e z ichneu ich
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I ZuBürgersteigen in t. Loui ( 10,) aufmerk ram g muc 11.
den vielen Bedenk n, die gegen di e Art d r vollkom-
menen Bed ckung der Böschungen besteh n, g eilt ich
noch da lIinderni b im bflu von Grund, und ickerwa er.
Im Lichte aller die er Einwiirf er cheint daher ine in Fig. 6
dar ge tellt o Lü uug be ond I' b merke n wert, die von der Firma
Fig,5,
Fiir die 0 naheliea eude coulis: euart ige Anordnung, wio
bei Weidendeckwerken, und für die Verwendung de treck-
metall s (Tra gnetzbleehe) ZUI' Armierung die r D~cknng I~
sind keine Beispiele aufzutre iben g wo n, Es SOl dahel,
in Fig. 5 *) auf eine Anwondung de streckm tall s bCI
nicht, gelangen die einzelnon Autoren zu den wider pr che~ld t,en
Urtheilen iiber die e Anwendung, di einzeln jedenfall richtig;
doch auch wieder keine allgemeino Bedeutung haben können,
Fig 3.Fig.2.
draht herum gestampften Betonkürper, der in dieser " 01"
bindung sowohl ein 1 achsinken wie ein Abrut schen oder ein
Abheben der Deckung verhindert.s] Sonst ist das best e :Milte l
gegen solche unregelmäßige prünge ein yst em vorgedachtor
Sprünge, d. h, Fngen zur freien Verschiebung der einzelncn
Theile gegene'lnander, die zweckmäßig mit den Pausen in
der Arbeitsherstellung Hand in Hand gehen, Als Beispiel dieser
Art zeigt uns Fig. 3 eine Anordnung Ra n s 0 m es aus dem reinen
Betonbau mit einer schuberartigen Anordnung. Da man weder
die Größe noch die Lag e dieser Kräfte im vorhinein bestimmen
kann, so i t es auch nur in bescheidenen Grenzen möglich durch
Einlagen von Ei en denselben zu begegnen, Während am Odel~'Spreo­
Canal zur Deckung eino Lage armierter Betonplatton von50 - 1 10 ('111
,
also ein 1'lattenpflaster, Verwendung fand, ist (Fig. 4) am \Venlow-
Canal bei Marienthai ein Stiick von 135 m Länge in 1 Arbeitstarren
continuierlich herg e teilt worden. 11{ Ö II e I' gibt (bei gleichzeiti~er
Anwendung von Erdankern) 20'0 m als eine erlaubte Dill' I '
I · b' CIB; mittsa me sung an, In demselben Sinne wie man für horizontale
llatten aus Beto~ ~llein ,2 m , annimmt, Wie iiberhaupt im




von en d' etai s des. Materials und der Durehfiihnlllg,
e nac I em nun lesen Bedlngungen entsprochen wurdo oder
Querschnitt VII.
I' i t te l l ' 11 I' a u s e w t t 0 I' für di Corr Cl ion im ~lil tc l'­
WB er bei ' \ YI' n eh d n \' rh rung n d Hoch' I' I V(
ang wendet wurd . Die eibe i t im 'V en ine ..'ach. llI.nuug der
Hodenbefestigung bei Holzwehren, nur i t das Holzg npP,tl d ?r~
durch einen Ito t nus Beton und Ei n er etzt worden. E ,111 .
da ~[ äuerchen und Gurt n, die mi inigen Rund i n arm ~, It
ind die ihr er eit auf ein r Fundi rung von ' mentm i l ch - ~~ Ul -
, , Bei . I I IIHlrspritzung aufruhen. Damit i t j do h nur 0 111 eispre at ,
... I 't Erlol'"langen Reihe g geben, wo dr B ton i n d III Ho z nn e
den Platz st re itig macht. Bei den älte ren ud I' veralt ' \ nU-
fiihrungen mit dio I' M rial- ombiu: tion tritt der harakt ~
I, d Ei 11 UUIdes Ei en mehr hervor, w t hr nd d I' , ston III ,
, '1 ' I ' I ' itt I bei I' bl'u \\ ird.nachtr äglich und thei \ I a c iutzuu rg ,
B i piel di I' Art ind di von w a t t m a y n in U 1I 1.1~
h rge t Ilt n 'liitz- und chleu enmau rn ), di Ei br eher d I
Fig.6,
. 150 . ~ ,':ö
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*) iehe hierüber als ueueste Veröffentlichung ~Versuche mit Ier-
butzanlagen", Centratblatt d. Bauverwaltung 1901 , l'r. 61.
) "Eu cw " 1900,
) ~ 'entr Ibl tt der Bauver Ituu pU 1 !ili,
7L5
,
VOIhinein ferti ggestellt werd en kann. Beim Bau des Landungs-
quai in Southampton (Fig. 8) wurden dieselben in Längen von
4-5 m im voraus hergestellt und zug efiihrt, wogegen bei einem
Hausbau der 1 [iederl ändi sch-Amerikanischen cltiffahr ts·Gesellschaft
in Rott erdam dies in Längen von 8-12 111 geschah, die wie Pfeiler,
gleich an Ort und Ste lle in zwei Absätzen erstellt , nach Bedürfuis
verbunden und verlänge rt wurden, Die eIben wurden im ersten Fall
durch chnitt lich 5 In in hart em sandigem Thon und Kiesbodeu ein-
gerammt. ·) Bei dem in Fig. I I/ und 1 b darge teIlten Kaltlager-
hau bau in Southampton waren die Piloten 13'5 111 lang und
wurden in einem Stiick in einem liiezu gebaut en Gel'iiste (Fig, 1 [,~
senkre cht ge t:unpft und bis zur EI härturig aufbewahr~, ~el
den letzten Projecten ist eine liegend e Herstellung be:~bslcht~gt:
Bei allen diesen Bauten wird an cheinend Unglaubltches ~111
That ache denn jeder Unbefanzene wird nach unseren bis-
, 0 •
heiigen Kenntni sen die Möglichkeit leugnen, das man einen
:\lauClwerk ,pf iler von 35 cm im Gevier te , 13·5 m lan~,
wie ein Langholz trnnap crtieren und dann blauk i~ ~~e
Erd rammen kann. Dei' Rau einer olchen ,,:\Iauer ist Ja 1S
Fig. 8.
.) Details sind hier nicht angeführt, wei! bereits in l"r. 32 der
"Zeit cLrift" 1901 der Bericht ' r~tR t t u lIg vorge rriffen wurde.
. ) "Eng. Reccrd" I 99 und ,R eform", lai 1900, eite ;4.
) , En t, ew" vom 7, Februar 1901, eite l O-J .
. ..) iehe "Trans. Am. oc. C. K " ::IX, eite 621, 1\1111 :X:,
erte 567,
A[ississippibl iick bei llelllllhis*) boi welcher auf einem hölzernen
E' b 'I r~cher Schienen in Entfernungen von 13 ('111 befe tigt wurden,
' 0 WI e dies auf Eisenbahnschwel1en ge chieht, die dann die
Grundlage ZUIII Betonverputz bis zum Nullwas er herab abgaben,
Femel' seien erwähnt ein Landun gssteg in P uer to-Cabello
(Venezuela) und endlich eine Reih austral! eher Brücken, bei
denen ferti ge Moniel'l'öhren ähnli ch wie Knielinge **) nachträglich
ZUIII Schutze der Holz- oder Eisensäulen angebracht wurden,
. Diese exoti di e Auswahl der Bei piele 011 auf
die oft UIII tritt ene Frage hinweie n, ob Beton auch
wet terfest i t, und dieselbe - eine gute Ilerst ll une
der Oberlläche vorau ge etzt -
unchdrilcklich bejahen, in ofern
nicht zu große Dimen ionen ohne
Ausdehnungsmöglichkeitgeschaffen
werden. Beton hat , ich am Aequa-
tor wie ain Eismeer als eb nso
wetterfest wie der be te Sand-
stein erwiesen, und kann die e
Eigenschaft elb tver tlindlich
durch kün tliche Hilf mittel, in .
besondere durch Fluatieren, noch
weiter verv ollkommt werden, auf
die man aber UIII 0 leichter ver-
zichten kann, j e sicherer man der
(~.ualitilt der verwendeten "Iate-
rialien ist. Von dieser nsicher-
heit leit et sich auch der große
Unterschied ab je nach der Her-
stellung solcher Objecte in einer
Fabrik oder an einem entlegenen
Bauplatz nu nicht erprobtem Ia-
terial und oft auch durch mindere
Arbeit kr äft e, Besender wert-
volle AufschlU e liefern un die be-
züglich für eiu nördliches Klima
Newfoundlaud***) und fiir die heiU e
Zone Florida und die Antill en,
') Gegenden, di beide g ologisch
auf den al1gemeinen G brauch
des Betons angewiesen ind, Die
Wetterfestigk it d I' Betonbau-
werke wird durch die Einführun g
des Eisen erhöht, indem man
dadurch die eingang erört rt eu
ipriinge theils ganz verhü ten,
theils nachträgli ch I -icht durch
Vergießen un childlich machen
kann, so zwar da ein frnnzö-
alseher Gas-Ingenieur im " Ciment ~
den . 'uchweis fiihrt, da s nur j no
Mau rworks-Re Cl voire, die mit
Eiseng rippen uu ge: tattat WUI den
. ,
auf einen längeren Be tand ZUI ück-
Fig. 7. blicken können. Durch die " 1'-
mierung" oder, wie tlie Holländer
~'<liJl( I' deut eh sagen, ,,'Vappnung" de Betons i t man endlich
111 d. n Abme sungen und durch die Riicksicht auf Dilatati on fugen
WellIgei' beschrltnkt,
, Eine der inter ssantesten Erscheinuugen auf di sem Gebi t
IS,t die in Fig. I 1/, 1 V, 7 und 8 darge st lIto arm i e r te Beto n-
IlI,lute, die durch die 'I'hutkraft ihre Erfinders JIenn e bi qu e und
semes englischen Vertret ers L, G. Al 0 u c h • I b reits eine
S ~hö!1 I{eihe von Anwendungen nufwel t, E i t eine jener
WIllgen Anwendung n die er Hauruethod e, wo d r B: nth il im
x-. 4.3,71 6===============~~===========~---===
Frg. 9,
Die Pil oten hatte n immer nahezu die elbe einmal erprobte Quer-
schn ittsfläche, im er ten Fall 20/40 cm, im zweiten 3:1/35 CIII. In
Rott erdam endlich waren es gle ich eitig Dreiecke 1I1it 50 c lll
Seit enläng e und abge tu tzten Ecken mit drei Rundeisen al Ar-
mieru ng. Bei den gelinderte n Gewichtsve rh ält ui en und der
eigenartigen Behandlung des P ilotenkopfe ist der H trieb ei l~~r
solchen Ramuie ein we entlieh anderer als mit lI olzpiloten. l' ur
die Oekonomie 111 11 s die er Pun kt olt eilt cheid nd werde n, wenn
man dur ch vors icht ige Behandlung Kra ftver chwendung hintanh ält
und e vermeidet, die Haube und die P iloten elb t zu zer iöre n.
Diesbezügli ch hat bei dem Bau in Rott erdam der Berichtc r:>tatter
einen ganzen 'r lümmerhaufen von zerbrochenen P iloten lind Hauben
vorg efunden, wa wohl bei jedem er ten " ersu ch unvel meidli ch
sein dürft e.
Die grö ßte Bedeutun g al EI satz mitte l CU I ' )[olzpil uteu hat
die erwähnte Banwelte am Mceres ufer wegoll der ZOI sWrun,g
durch Bohrwürmer. Den Einwurf endlich, ob die Dau crhaftigk.olt
der Betou-Eisensäule nicht unter der Rammwirkung ernst lich
leidet , mu s CI' t die Zukunft lö en, eine Berechtigung i t jedoch
bei einer richtigen Behandlung nur eine gerin ge. .
Bei analogen Quer chnit t abmesungen scheinen für dlO~e
Pil oten die elben zulä igen Beln tung en ge rechtfer tig t zu sein
wie bei Holzpil oten da die e Wahl in er ter Lini e von~
Bauwerk und om ' Bod n abhängt, d. i. al 0 25 hU/I'III'!. ~el
Hochbaut en, onst bis 40 kg/ l'lIl '!. auf den Gesummtq uer ehrr it t.
Die Bru chfe tigkeit der Holzpilot n kann b i mäßiger Länge
unt er ruhi gem Drn ck au 150-200 kg,'cm'!. voran chla gt werden,
während die der Betonei enpilote n: eh uut n t ehender Erw ligu.ng
ca . 150-250 k!J/CIII2 beträgt. E be t ht also auch die bezüghch
kein we entlicher Unter chied. Von den zur Verfügung stehenden
Versuchen eien angefiihr t:
1. B 1ö c k e 1JI i t 0° ' 11 Ei e n a I' 111 i e l' u n g nach 12 ve~ '
suchen von L , v. T e t m aj e r in ZiiJ'ich \' 0 111 25. Jänner 189:>.
Dimension 1,1/14 1'111 , 29 cm hoch, . li chunc 1 : f>, Alt er 7 . Ionat?"
Druekfe tigkeit im :\[itt el der er ten er ie 219 7 l.'!J/CIII-,
der zweit en erie 262'1
im ganzen Dur chschnitt = ::!40'O hg./CIII:!.
2. B 1ö c k e 111 i t 1o/n Eis n arm i e r u n g Da~~ I
vier Versu chen des zweit en G wölbe-Allssclm se des Oest err-
Iugenieur - und Archit ekt n-Vereines VOI1l Herb t 1898·). H ievon
ergnb n zw i Versuche, Mi chung ] : :ll/", Alt er :P/2 MUllate,
Dirnen ion 50/50 em , 1'00 m hoch, armi ert mit 20 tiick I:! 111/11
Rundei en, in Entf ernung n von j e 10 'm horizontal mit Drlihten
verbunden, al 0 Ei enqu I' chnitt fa t 1% d li e:ammtqucl'-
schnitte , eine Druckfe tigkeit von 'l.77 kg/cm:!.
3. ' li 111 e mit 4 1.'211/ 0 Ei e 11 v I' t t r kiln g n a~h
dem Versuche von :'I\' G a I' I' \ ' an der techn. Hoch chule 111
Charlott enburg VO Ill 2:1. J llni" I H!J9. :'Ili chung 1 : ·1, Alt er
;; ~I onato, FI, chenlnger , Düuen ionen 2.)/2 :) cm, a' 22 111 hoc ,~
F" 1 ) . . . R l' '~ O I olllll' I) ' , 4) cl1I-(lg. 0, aJ'llllert 1I11 t vIer UIII eIs n \'un ,) 11111 - -.
Oll l' chnitt, die in Ah:tlind n VOll 50 cm dur ch Flachlll en
, • l' b trII'"1$/80 Ulm hOl'lzonlal verbIInden war n. ))1 Bruch .\ t t>
160'0 t od 'I', anf G2 f> '2 C/II '!. V rlh ilt , ab rlllal nahezu da,'
eibe, nlimlich ~55 kflirm'!. . Uab i i t c bemerk en w rt für lien
Einfhl s der hori7.0nl~len Armierun g, da d I' Brllch in der
durch Fig 10 darg tellten Wei e unt er gl ichzl'itiger .\ 11 .
biegllug allel' vier Hund i n ab I' lIur inn rhalb zweier ho'
rizoDtalm' Y rblinde g chah. w'llhrend der dazwi chen befindliche
Beton mit diagonalen cho'JIHichen zerctriickt wlIl'de al : ob der
liest der :liule nicht vorhand en ge \. ( n wlil'e. Di ])l'lIcklasl
hat zunlichst di Zer:tiil'lIng dcs Zu alllm nhang e von Beton un
Eis en bewirkt, und so erkllirt sich auch die besch ideno Erh öhuug
der Brllchla t, selb t wenn lIlan die de Beton al IInter dem
Dllrchschnitt tohend an tzt. .
Die lIauptaufgabe der I'Ini run' bei Betonbauten chel~lt
dann OIfiillt, welln di e eIb e di W ii rf H e tig k e l.t
d es B e t 0 u .. i ch I' z u t ell e n im ' t a n d e j, t und 01lll t
ge taUet, mit griißel' I' iclierh it allf di BIuchfe tigk it zu
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nmhiillnng im vorhinein und 11IIJgs Iler Jganzen .linge angcbrachtwurd~. H e nn e b i I) u e dagegen will die directe \{;\Ißlnwh'knng~{)m. )' en ferngehalten wi sen, da, abge ehen von anderem die
I anllt nrbundene bedeutend e 'l'emperatnrsteigel'llllg (70 UC )' d
~u .ammenhange , chädlich wjrd. Zur Uebertraguug und zu~' V:~~
t leIlung der Stoß wirkung erhlilt der Betonkopf (Fi ~ 7) .
Stahlhaube oder Blechröhre aufgesetzt die einerseits d~;r 'I ,00nleS'inoesp" d d 1 d ' CI anl,
• t> .l~le 0 el' org. on Stoß übortrUgt, selbst abOl' den.olbon
durch ellien Rammknecht odor Holzstöpsel an der ob' 0 IT
'ld b k .• OI en 0 IlunggOllll ert e 'OllllUt, was natül'lich einen bedeutenden Kraft '
bedeutet. vel\ n. t
Fig, 1 a und 8 . tellen eine derm tige Ranllue illl H t ,' b
dar. I~I beiden Fäll en betJ:ug das BUrgewicht l1/
2
/, diee ~~:ll~
höhe bl l' 3 111 , welche Jedoch nur selt en ausgenützt wurdo.
I "Centrnlblatt der Bnuverwallllug" VOIII 22. December 1!IOO.
jetzt nur im Wege der Aushebung und des Aufbaues am Ort
möglich gewesen. Wir stehen also da vor einer grundl egenden
. ' euerung. Der gr ößte derartige Bau wird derzeit in Dagenham
in der J. ' ähe Lond ons al ein Eisenbahn-Landnngssteg au geführ t,
bestehend au einer Pil ctenfundierung, einem GOI äst werk von
armiei ten Beton änlen uud einer armierten Betonplatt e, die mehrere
Eisenbahn- und Krahngelei e trägt. • ' un ist freilich die Ver-
wendun g dieser Betonpiloten in erster Linie im glei cllln1Uligen
leicht en Boden am Platze, aber sie sind bereits in r antes (Frank-
rei ch) mit Erfolg auch dort verwendet worden, wo ein 'I'h eil
der Stützmauer auf einen alt en Steinwurf zu stehen kam, der
zunächst durchgerammt werd en musste. In Rotrcrdam, wo man
einem bodenlos n Seeschlamm gegenüberstand, hat man vorsucht
durch einen dreieckigen Querschnitt der Pilote die Unlfiln gs~
Heibung im Verhältnis zum Querschnitt zu vermehren, ohne
j cdoch dort befriedigende Resultate zu erzielen. Diese Foi n, er.
wies sich, in die em Boden wenigstens, nur als eine momentane
Ersehwemis für das Einrammen, ohne dabei einen dauerndon
\' erla s auf diese Reibung zu bieten.
Der naheliegende Gedanke, an teile des armierten
Betons zur Betoneisen-Pil ote zu gl eifen, ist erst neuesten
Datums"] (Fig. 9) und er t im Stadium des Ver uches
obwohl eine Anwendung bereits zum Ban von Hafen:
mauem in Klaut chou in Aus icht genommen ist. Der
Vorschlag betri fft eine Ei seupilut a, bei der die Betun-
71719( 1.
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Fig. 10.
Querschnitt der Säule F
bei 10/ "IE' lF X 25 + 0'01 F X 900 = F 341,'y/cm2,
"5% I?en- F X 25 + 0'05 F X VOO = p X 70 ,. ,
wo/ armierung F ' '>5 + 0'10 F ' 900 = F V 115n 0 . / ... / / '- " ,
(genaunatiirlich 0'9 F X 25 + 0'10 F ' !JOO = F 112'5" ),
also mit der Eisenmenge steigende \\' ert e,
zu deren 'icherstelluug jedoch man
ein an teigend kräftiaen Horizontalver-
bandes bedürfte.
In Wien rechnet man häufig mit 25
und 750, was die Zahlen 22'5, GO'() und
97 5 ky/cm2 ergibt, wobei gerade die zweit e
die wichtigste Zahl ist, weil sie die grüllte
übliche Ver tärkung darstellt und mit der
eingang gegebenen Ziffer nahezu üboreiu-
stimmt, Diese Zahlenspielerei i t hier ein-
gefügt worden al 1 Tachweis fiir eine frühere
Bemerkung, wie man elb t bei einer so
einfachen aehe wie bei äulen bei dem
heutigen tande die er Frage je nach der
einge chlagenen Rechnungsmetholl e heraus-
rechnen kann wa einem beliebt , und wie
gering das bis jetzt vorliegende Versuchs-
material i t, wenn man darauf bereit
Vorschriften über zulä ige Spannungen
aufbauen will.
Es würde sich also darum handeln,
im Ver uchsweg zunächst die Bruch-
festigkeit der armierten Betonsäule mit
dem teigenden Percentsatze der Armierung
lind der AI·t derselben zu ermitteln und dann
das Abnahmsverhältni bei zunehmender
Länge festzu tellen, Alles Fragen, die
heut noch völlig ungelö t sind, uud zu
deren Lösung die Versuchstechnik dringend
aufgefordert werden möge; denn die andere
heute so allgemein gebräuchliche Form der
Rechnung für äulen mittel feststehcnder
zulä siger Spannungen kommt nur dort iu
Betracht, wo La t und panuung nahezu
proportional anwach en und wäre al ' 0
, , bei
nur dann anzuwenden, wenn sie, Wie CI
excentrischen Lasten und ähnlichen F ällen,
n 0 c h k lei n er e Res n I tat e ergibt, als
jene es lud, die wir durch eine auf der
Bruchlast aufo-ebaute Knickformel crhaltell.
Di Frage der Fe rigkeit der ein-
gemauerten Betonpilote hängt mit der ar-
mierten äule nicht nur logisch, sondern
auch that ächlich zu ammen, weil sie in
ihrer Fort etzung nach oben zur ~1iul
wird um entweder nl ' tützmauel' oder
als Pfeiler benützt zu werden. • T ur ist
natürlich die armierte Betonsiiule älter
und erprobter und schon von ~ 0 nie I'
vielfach angewendet worden. Wir habenFig. 11.
! : _-. O·SO •••• - ---•.,;.••• •• •-. O'50••- -' _._ ~
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rechnen. Das wäre etwa mi vier-
facher .. Sich~rheit von 200 ky/ c/II '.!.
und gabe eine zulässige Belastun~
von 50 ky/ ClII2 fiir den Gesummt-
querschnitt. Es entspräche dies bei
der üblichen Rechnung mit dem Ver-
hältnis von p. = 20 der beiden Form-
verändcrungs-Co 'ifficienten bei
1 % Eisen~rmi?rg, im Beton ,j 2 ky/cm '.!.
und !mElsen 840k~~n2
da F X 42 + 0'01 p'X 840 =
= F X 50'4 ist, bei5°/ E' ,
, 0 'Ise?arm,ler~,imneton 25kp/ cm 'J
o I~?d Im E~ eu 500 kg/rm '!. und bei
10 /0blsenarmlerg, im Beton 17 kg/rm~
und im Eisen 340 ,,'y/cm2,
als zulässige • pannungen.
Umgekelll't wieder geben äulen, berechn et auf Grund von
feststehenden znHissigen ipannungnn die sich nicht UIIS der~oruOc~llast ableiten, z, B. wie H e :1 n e b i q u e rechnot mit
J "q/ 2' E' ,
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Fig, 13,
und I:-J darg I JI
e ten L ndunu Il'g iI \V I LIIDt r Er parni. j der tüt: ,I 00 1011 (r.ngll/ld)
11 tatt w 'I '111 L" , I ~1I1lU1(>r erne rt tl'rU tbri r k.
t: Ig ZW I 'I "
nur 111 Irrer Pfeil' 'I' "UIZIIl, U ru ill7.Ur,lllllJlI·II,
mrer ien elllgel"lmmt und lt '
BelolJplatle znglld kt \ ord n I)" d " Dll ('IIIPr Hili I t 11




irundr] (F j.,. 12)
Ii K I I" . luna Im ( r Ankl'rbo1( I ra 111(', tue 111 Fig, 13 her It ' 'I'l " Z '11 IUr
!J r 'leg dient liir di Firrnn r 0 1111 1 tlgk u darz I JI ind., ' . r r y ('all y • K
chrnied lind chiff bau r in 01111 a t' I 0., • I·
" , "1 1111' onEine ähnlich Ide find t ich bei "
l a mcr Oe me n t-Et I mor \'011 d n I t 'ua rn e r eme n t- t s en wer k n h rgesloJlleld' ,11 1-
dam, di al L nd platz fiir di '\111 l'lk I' I lUI III~I ruer 111 I ou I'
a a lI'm' uu I JI 'd r die Ilafenbö chung durch eine B tou-El I ien 0 , h I
wurd die einer eits auf d I' I\" " n.1 np II üb rd ('U
, , ,OIlC lIIug, andol r (it nllf r
werk pf ilern ruht. 1)10, Lll ung di auf d b 11 r-
I I1 ' , 0111 orelt ruhI'W, mten c I echt en Fund: rueut !{ott rrlams f.b I
' I ' . d II . I' I k ' , Ugl U I machtIC I w g 11 er 0\\ e g IC 1 eil der CIIIU!II 11 Th 110 re n 'I
vorth eilhaft bemerkbar. n, ndl r
· olch, d (J~n Holztach, erk uachg bild I 1I I il t
1I110l'tem Beton 1I1d ZUI' J[er t IInng von thurmant I !
, G " I I • 11111,
\\ 16 VOll eru t 11, J ochr rvoircn • llo 11 11'111 11
" 1111'111 H,Bröck n und auch für \Va erl itun H, nncew IId I ord
v. Tl . b i in I' höch. t l'itlfach 11 eberführung in uD I n,
1'11 n
breit durch Fig, 1 in der "Z it chrift"
we~d~ng ~u der Pari~er Au st llung Ib t g ben, I';in ~r ß rl
~el 'plel dl~ ~ A~t z I~t uns die in Fig. 11 darg tell • ptnn r i
ID 1 ort , I I. t 1IU AItttoltr, ct sechs8töckig, im lrundrl I 111
lan , 6 m breit nnd enthält Oberböden von 7~ 0 bi 1j OQ Ag 111'
•:ntzla t. Das Bil~ zeigt den Bauzu tand vor d m F~inb n' ' d I'
\ orhangmauern mit den F n teriltlnungen, B i d m in Fi , 12
719x-, 3, ZEIT ('H 1FT D
-- =.:,;"..",=== = ===== = = = = = = = = = = = =
d I' Fig. Ii i t eieentlieh nur der
I -Tl'ä"'C1', oben und unten unter-
tützt, al tiitzend gedacht und
die Rolle de s Mauerwerk die einer
Zwi eh nfüllung. Ein anderer Ame-
rikaner, Bon e, behandelt in ähn-
licher Wei e die Frage der Winkel-
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Fig. 17.
AI. B i. pi le au d m and rn Gebiet de armierten Beton
Y rw i en wir zun: eh t auf Für. 19, in der die Keller-
mauel'n de. Maga in an Bon-l Iarehe d ra e teilt ind. Dort wurde
die urmiert o Betonplatte zw! ehen zwei Iauerw rkspfeilern
,inll'czo,rren . In Fig. 20 dagegen finden ich die ~tützmauern der
Fig. 19•
Fig.20.
Molineau. al. EJg-linzung zu d 'n Plänen
Tl'. d r Z itschrift" darge teilt, wo da Ganze
al ine ben 0 homocen onstruction wie die Rippenplatte bei
J) -ck n au. gebildet i st, E ei erwähnt, d' a n d e r in
nll Ing nieur" vom 24. Augu t 1901 den achweis führt, ,la
(!l'rartig vertlcnl Rippenplatten von den Am terdamer Cem~nt.
~;i enw rk n . chon im Jahr I!l4 an geführt worden sind,
(Fort etzung folgt.)
ICanal T rn euz n her teilen zu las: n, in welcher die Beton-pilote als pundwand zum Schutze des Bö chung fuße Ver-
wendung gefunden hat.
Die führt Il\J nun endlich in ein Gebiet hinüb 1', wo
n tonei en nl Er atz d lauerwerk baues zum Bau von . tiitz-
mauern in Fra....e kommt. Auch hier tritt wieder, wie die schon
wiederholt na .hzewie en wurde, die Banmeth ode in zwei hin-
reich nd vor chieden n Formen auf.
Als Vertreter der Beton-Ei, enbaue diene die in Fig. 17 dar-
ge tollte . tiitzmauer d r J.Tew_Yorker Ilnt erpfla terbahn, die zuerst
in die er Form durch H. A. Ca I' 0 n in Bo ton (1894) Anwendung
efunden hat. Ihre , ' euheit i t nnr eine rel ative, da dieselbe Methode
chon eit langem im deutschen
Fe tungsbau Verwendung gefundeu
hat, einem Gebiet, das wir hier
nntürli ch nicht betreten können.
( iehe Broschüre des preußischen
lnjor 1\ l' e t z c h m e J', Wi en.
Iilitär- omite I 89.) In dem Falle
, t if n
d r ran erung.
f1g. 15.
rig.16.
])j Wir kung d
und b i d I'
ind d
ot. il d r Pilot I
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n 'Ehre 1U 11. nd
Wietl r haben wir einen der elt uen Ver in colleg n Z I (a b
g tr n, tle n Wirken . ich nicht nur nuf die ng n {rr nz n de
H rufe: be ehr tnkte , d r im G gentheil . t t. breit " r, 1 h tür tll
111 re- n de tau-les, be omler aber die Inter eil I1 V r in. in-
zu tz n, und mi otfenem o~ und rrn 11 Herzen je I B trebung
auf die en 0 bieten verfolgte und fllnlerl e.
ebor u zn Wien am 9, j ' ovemher I 5ß, be nchte J o T. J.. u-
er t h nach b olvieruug der theresinni zh 11 Ak derni dl t dllli h
Hocb ehnle zu Wien, ho Iliti rte hi r uf an tl r ~: e ole d pont t
eh n öes in Paris , benützte aber seine Ferien tlazu, ich heim 11 11 d r
alzk mmergutbahn in Hallstatt nud
hei der us lIhrung des Puttsehneher
W rwerkes praktisch voranbild n.
lIieranf tndierte er bei der Paris -
Lyon- IMiterraD~ die verschiedenen
PI D tzweige des Betri bes und wnr
hei der lektri eh n All.stellune zu
P ris im Jahre ]. 81 ala terreichi eher
Juror th tig.
Im Juli I ~ tr t er in lIi Dien te
,I r In t •Ei enb III1·Ge 11 eh (t 1111,1
ar bei der Banleitung in Wien be eh f-
ti~t ; odann fungierte r beim B ne der
W th llinie Trene. in-> iIIein und der
m hri hen Tran v r alb Im e n 0 0 -
I' - ki-i hko I Bauführ r,
N eh Voll ndung der I tzteren B 1111 -
linie ar er mit d r B uleituug d r Lini
Druck-li inburg betraut. Im J hr 18110
urd ßn ron E n I{ I' r t h 11 eh 11 r
Reor ani iernng 111' ß n- und Bahn r-
haltun dien t h i d r tn tll·E i nbahn-
o 11 h ft znm In pector, im Juhr 1811
znm Ober-In pector mannt nnd fungi rte
znletzt a1 tellv rtreter d ~ Bandir ctnr
nn Leiter der Abtheilung fllr d u Bahn-
erh ltnng dieu t.
BekaDDt ind
Forschungen über die n ' hi n nwand -
rnng . .1 ren Ur. nche r kl rl goto. und
.he Berichte, die r über ,li I· r '1' in
nn er III \ ' r in und pli r 11 im Ei nb Im- on r 1 100 in r ri
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Al tha äehlicher Beweis der größeren Raschheit, mit der oben
b hriebene Methode zum Ziele führt, mag bemerkt werden, dass die in
• r, :15 abgehandelte Methode mi n d e s t e n 5 In trumeDlaufstellnngeu
braucht, I ährend die hier darg teilte mit 4 Au! tellnagen das Au _
langen findet, Auch gibt es hier nur ganz kurze Messungen durch-
anführen, während dort die besonder in waldigem, tark gebirgigem
Terrain nur ehr mühsamen und, ie sogar besonders betont, u Dz u-
ve r I 8 S i ge n Tangenten tücke C BA, CI BE meisten sogar zwei- und
dreimal gem eu werden mü en. Auch wird immerhin in dichtem Walde
der gennue Ver chnitt der ebnen B A.-B M, B E-lJ.ll gar schwer
durchzufilhren ein, eventuell langwierige DurchholzuDgen erfordern.
Mnn kann selbstver t ändlich B.1/ auch noch auf andere Wei e
ge innen, z. B. von Ound q aus durch Ver chneiden der Richtungen C B .11,
CI n st nach AD chlagen der ans den ~ IV P C lJ M, IV P CI n u zu
rechnenden Winkel 'I und '1/1' .
Fr i b u r g im Breisgan, am 3. September 1901.
Ridiard Ilollünder,
Ingenieur der Gr. Badischcn StaatlllJabnen.
• •
D Hauptgewicht des soeben kriti ierten, in Tr. 35, Fig. 3,
ver ffentlicht en Vorgange rnht elb tvers tändlich auf der darin in An-
regung gebrachten Anwendung des Princip von Rayon und Schnitt
bei Be timmung von Bogen-Hauptpunkten. Alles andere entzieht sich
der Kritik, denn tha ächlich i t das Auilll en von Dreiecken und das
indirecte Me eu zweier Dreieck eiten bei gegebener Dritter und bei ge-
geb nen Winkeln alt und jedermann in mebr oder weniger complicierter
Form im Ged chtni e. Vorau gesetzt, da ' es der Kritik Ernst ist das
Princip von Rayon und chnitt, nm welche es sich hier handelt, im Auge
ZU behalt en, 80 kann die von der Kritik gelieferte Lösung der in Fig. 3
behandelten und in eigener Figur vorgeführten Aufgabe nur als eine
Variation betrachtet werden, und zwar be itzt diese, strenge genommen,
mehr rein mathemati cheu 1\1 geodäti chen Wert , denn erstens : wo ist
die G währ, das der die M suae von " +v begleitende imponderabile
Fehler sich proportioaal auf 11 und v vertheilt ? Zweitens: rückt der Punkt lJ
zu nahe an n.u, wo i die Gel äbr, d ,wenn das Instrument in lJ .I/
mit Richtung lIuf lJ steht, IHe Vi ur in ihrer Verlängerung den Wiakel-
pnnkt JI'l' schneidet und den 'I'angentenwinkel that äehlich halbiert ?
Die geodäti ehe MiDderwertigkeit di er Lösung liegt eben darin, dass
die Ursprung vi ur, VOD der alle anderen Visuren abhängen, durch z we i
auf i n dir e c I. e m Weg e er mit I. e I I. e PUD k t e eng begrenzt
ist, d. h, eine auf indirectem WeO'e erhaltene sehr kurze Basis für die
weiters folgenden Vi nren bildet, wa entschieden zu vermeiden ist,
weil sich der jeder geod ti eben Arbeit anhaftende imponderabile Fehler
auf alle anderen beabsichtigten Vi nren, 0 auf IV PI' W P~ u. 8. w,
nachtheilig überträg t. Ganz nder i t dies in Fig. 3 (.. r, 35). Dort
sind H A und lJ E zwar auch aut indirectem Wege bestimmt worden,
aber die Vi uren auf B. / sind in directer Relation mit der directen
Ur pruDg vi ur auf IV P i i t 01 0 hier im Gegen atze zu dort von
1\ 'ei weit au einander liegenden Punkten der Ur pruugsvisur nur ein
Punkt indirect bestimmt, wa theoreti ch die Gewähr gibt, d s der nu-
I'ermeidli che imponderabile Fehler keinen nennen wert nachtheiligen
BinOn.sauf IHe weitere Arbeit au üben dürfte. Vielleicht gienge es, wenn
chon durohau Läugenme ungen thuulich t ganz vermieden werden sollen
ie es die Kritik wünscht - auf folgende Wei e : Die Längen von
IV P. B A und Ir1', JJ E iind als T ngenten der halben Bögen JJ A
lJ M, b zw, JJ .1/, B E, dem Tangent enwinkel 0 en prechend, bekannt.
b rei fri her Ed blieben dann noch, Dach Abzu~ die er Tangente, zur AuftraguDg
die kurzen tllcke " Ir1'1 und auf der entgegenge etzten Seite CI
W P2. wodurch man auf lei hte Wei e die Hilfswinkelpunkte IV1'1 und
Ir p . erhält, nud zw r chon ziemlich genan j aber dann? Es fehlen
no h u s, 11 .11 und lJ E. Vielleichi könnte lJ E durch die diagonale
Vi ur JI'1'. 11E und JJA eben 0 durch IV Ps B A bestimmt werden.
Der in den Hilf .Winkelpunkten IrPI und Ir P'J in di em Falle anzu-
8chiageDde Wink I ließ ich I ohl leicht ermitteln; und dann erst von
B A und lJ E aus die Be timmung VOD B J/ durch Rayon, bezw. dnrch
chnitt. Aber die e Lö ung eheint compliciHt und minder genau zu sein
l!'ern r möge g lattet ein, einen Irrthum ufznkJären. WeDD
von w Idill 111 Terr, in g prochen I urde, 0 i. I. die Dnr mit RUck icht
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meint. J.' chdem eine 0 ko t pielig Arbeit, wie e die Ab t ckun iuer I
analach e i t, bezw. die Au arbeituug des bezüglichen D t ilproj ,
erdt d nn tatttindet, weun die Bauzeit des anals schon in nnmit; I-
b rer Nähe lieat, 80 wirr! auch die Baufläche vom Wald grllßteutb il
ge ubert, mithin d 8 Operationsterrain vollkommen vi urfrei in oder
im omente vi nrfrei gern. cht werden können.
chließlich möge noch Folgendes bemerkt wenl n, und zw r mit
RUck icht auf eine iu der Kritik enthaltene teile, welche d B-
timmen von ß A und B E al IIhertlll.sig bezeichnet: B g n- ufan ,
- litte und -Ende m en bei Absteckuugen eiu r 'annillch e im T rr in
eb 0 0 genlln b timtut werden, wie h i einer gj nh hn (und ZUr Er-
leichterung und Erhöhung der Genaui rkeit der Arbeit, h i Bö en von
größeren Dillleu ionen auch die lIillswinkelpunkte, bezw. die Bo' u-
1\1 'in ~ te shnl ' -11' Iltth ' il ulU;c.'u.
I. :r. I .
lu nl ur j I rrb
Unterseeboote fd r die en gllsoh
anderer ariuen folgend, hat n uerding auch England die An h un
von Unter eeboten be chlo en. eber den Nutzen solcher Fahrz u e
geben die Meinungen in Fachkrei en auseinand sr. Der W rt der Unter-
eeboote als Angriffswnffe auf hoher See i t jedenfalls bei ihr r g rin
Fabrg chwindigkeit und ihrem be clnänkten Action r diu ein
z eifelhafter. Bei der Kllstenvertb irligung, Bio kadebr chuug ete d r n
ie dagegen gute Dien te lei ten. Die e tUchtigkeit und B tri b.'
fäbi keit der in der Neuzeit gebauten Unters boote hab u die :rfoll;'-
reichen Ver uche bewie en, die kürzlich zu Cherbourg mit d n u u n
fr nzö i eh nUnter eebooteu .Mor e" und " 'arv I" ug t llt 'orden lud.
Der Ban d r nenen ngli eh n ut rseeboote, fünf n der Z bl,
i t der Firma V i c k e r 8 • 0 n n n 11 1tI n x i in in B r J 0 - i n _
F u r n e übertragen word n, Die Fahrzemr soll n na 'h 1I m Holl ud-
Typu herg teilt werd n. Die P tentrecht anf dn. Hollandboot in IOlIl-
li .hen aten, mit An. nahnie derVereiuigteu t t n, imlvon der g nnnllt -u
Firma erworben word u. Die neu n UnI rseeboot , der 11 (I SI It ns der
nuten tehenden Abhildung hervorg ht, erhalten eine L nge vou W' 0 "'. in
Br ite von 3-5 171 owie ein Wasserverdr 'ngung VOll 12:! I im uut rg
u bten Zu nde, Die Außeuh utplatteu nnd \l nten ind gpntll{ nd k,
.. : .
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betin.let. D s chifT 80 11 fünf Torp 110 mi ich br
3'0 In I n i t. D L nci reu d r Torpedo k nn
nuf der b rft che wie nch im uu r nchten Zu
Her t lIung ko t n jede. nt r eboot betr en
u ring.)
G
, vou denen jeder
ohl bei der Fahrt
nde erfol eu. Die
K ' 0.000. (En i·
H.
Der Luft-
ihre Leistungen gegen jen Dan i lew k y nicht in einen ihnen
gün tigen Vergleich zu bringen.
Da u i l e w s k y bat un treitig bisher in der lenkbaren Luftschiff-
fahrt nicht unr den größten, sondern anch d en ein z i g en be a ch t e n s-
werten Erfol g erzielt, und es i t nur zu bedauern. dass ihm der-
malen noch nicbt die Geldmittel zur Verfilgung stehen, um seine Fahrteu
fortzusetzen. Der Vergleich zwischen dem ' 0 einfachen, nur 2000 11.
kostenden Dan i lew k y'.'cheu chiffe uud den andern Vehikeln zeigt ,
dass sich die e nur in einem Punkte wesentlieh von einander unter-
cheiden: da. Dan i lew k y' ihe chiff i t schwerer wie die von ihm
verdrängt e Luft , w thrend alle übrigen, auch da von an t o s - D um 0 nt
erbaute, leichter wie die Luft ind. Dan i lew s k y ist der Natur
zetreu geblieben, denn alle Flugtbiere sind chwerer wie die von den-
elben verdrängte Luft , während alle übrigen Flugtechniker, die sich
auf die em Felde bethätigen, eigen innig darauf beharren, ihr chiff
leichter wie die Luft zu con truieren. Darauf allein beruht ihr Miss·
erfolg. Das dem wirklich so i t, kann man auch aus dem ausgezeichueteu
Anfsatz "Wellenllng, Krei en der Vögel und Flngma chinen" von Georg
R ot h g i e ß e r in Berlin ) sehr leicht herauslesen. Die Lectüre dieser
Veröffentlichung wird allen sich fllr FI gtechnik interessierenden Lesern
wärm tens empfohlen. ,Augus! Platt e.
verwIschtes.
erlon&!· aohrioht u,
Der Kai. r hnt d m ordentlichen Profe or n d r te ihn. Hoch-
chnle in Wi n, Ht'TrJI Dr. J ohnnn 0 e r, an J ul der ou dem elben
erb t nen V r tznng in den d nernd n Rnh tand d n Tit I ein Hof-
rnth v rlieh n.
lIerr Ingeni ur Alfr d K n n, bi h r n In der tecbu,
IIoch. chnle in Wien, wnrde zum B u-Adj unct 0 b iden k. k. terr.
.'t t hahn n rnnnnt.
D r l' inanzmini: ter IJ t d n B r r th Herrn K rl ehr n m I,
7.1111I Vor talltl <I r lin u-V r 11 in ern nnt,
der Gehaltanspril che . ind nuter .F. V. 741" an G. L. 0 a u he & o.
in Frankfurt a. ~[, erbeten.
214. Zur Lei tun g einer Ei engiesserei, welche hauptsächlich
Oll sröhren nnd Leitung einrichtnngen erzeugt, wird ein Ingenienr ge-
sucht. Bevorzugt werden diejenigen Bewerber, welche auch den Holz-
kohlenhochofenbetrieb verstehen. Ge uche ind an " ocletä Alti Forui,
Firenze" zn richten.
2] ö. Die teIle (I te c h n i ch enG e n er a I dir e c tor s
der Rheiniscb-Na ani ehen Bergwerk - und Hütten-Actlea-Ge ellschaft,
tolber~ (Rheinland) kommt mit 1. April 1902 zn besetzen, Geeignete
Bev erber wollen sich nnter Bekanntgab e ihres Lebenslaufes und ihrer
bi herigen Tbäti gkeit chriftlich an den Vorsitzenden des Auf ichtsrathes,
Geh, Jnstlzrath Robert Es er in Köln n. Rh., wenden.
216. Eine große chemi che Fabrik Oesterreichs sucht einen
jungen, akndem. gebildeten I n gen i eu r zur Unterstütznng des Ober-
Inl.tenieurs im Betrieb und Bureau. E wir" anf eine tüchtige, energi ehe
Arbeit kraft reftectiert, welche einige Jahre Praxi hat. Kenntnisse im
Kessel-, Mn ihinen- und elektri ehen Betrieb erwün cht, Die teilung
ist ein dauernde und bei sntsprecheuder Lei tung gut gezablt. , 'iihere~
im Anzeigenblatt.
V erg ebung v on Arbeiten und Li eferungen.
\. Wegen icher teilung der bei Erweiternnz des Co mit a t s-
s p i ale in ege vt\r erforderlichen, auf K 120.7] '04 veranschlagten
Banarheiten findet Im 2 • October I. J., vormittng 10 Uhr, im dortigen
Comitatshause eine Offertverhandlung tatt, Die Offertbebelfe erliegen im
kllnigI. nngar. taatsbauamte in eg 'v:ir znr Ein icht auf. Vadinm 5%.
2. Die Agrnmer Betrieb leitung der kgl. nngar. Staatsbahnen ver-
gibt die bei der Erweiterung der L 0 c 0 m 0 t i v rem i e in Karl-
stadt, sowie die beim Baue eines da elb t an znfllbrenden K n n z l e i-
und W 0 h n h u e s erforderlichen Arbeiten im Offartwege. Offerte
sind bis 30. Octob r I. J. , mitta 12 Uhr, bei der 1. ection der Be-
trieb leitung zu Agram einzureichen. Vadium K 1 00. Die Bau- tlIHI
Off rtbedingungen können in der Bahnerbaltungs- ection der Betriebs-
leituug in Agram oder bei der Ingenieur ection in Karl tadt eingesehen
und Illn K 3 von dort b zogen w rden.
3. AnJä slich des Baues einer deutschen königl. böhm. I a n d-
wir t s c h a f t I ich e n L n n d e - I i t tel s c h u I e in Kaaden
g Inn~en znn eh t die [anrer- und IIandlangerarbeiten im Offertwege
znr Vergebung. Die ßaubebelfe erH en hei der Direction der g:enannten
cbule zu)' Ein icht anf, wo elb t aucb die bezllJ,tlicben Offerte bIS .30. Oe·
tobel' I. J., vormittag 11 Ubr, eingereicht werden mllssen. Die Aus·
chreibun~ der \Ihrigen Arbeiten wird in knrzer Zeit erfolgen.
4. In der Oem inde. 'agy·Bajom ind mit den Ko ten von K 37.016'14,
bez\ . K 34.701)'14 ein 0 her t u h I r i c b te r - Wob n ~ a u und
die A 11I t sI 0 c a I i t ä t e n zu erbauen. Offerte ind biS 31. Oc·
tober I. .I., vornlitt g. 10 Ubr, beim omitnt - Oberfiscal Dr. Edm.
Wal I n e r in . ' gyvarad (Colllitat ban) einznreicb~n, wo elb tauch
di~ n/(heren Bedingung n nnd Ko tenvoran chläge 111 Erfahrung zu
brlllgell sind. Vadinm 100/0. . .
5. Die k. k. ~ taatsbahn·Direction tanislau vergibt Im OffertlVe~e
g gen eine ti e Pau. chal nmme die Erb alt n n ~ . der Er-
a r bei t e nun d deO b erb aue s anf den Lllllen. der n~nen
Bukowinaer Localb hnen, nnd zwar : 1. Luzan-Zale Zykl (Vadllllll
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~r. IX. - IHOI .
LITERATUR-B·LATT.
m e Chl'is l usJil rc !J1' iu )Iai uz . Grnndri s, chnitt und Ansicht
( Hg. 7,. I!lOI , f'. R19, JIl. Abb.)
t-:mu!:,I' lisdlf1 Kirch e nir' Leip zig. 27 Arbeiten waren recht.
zeitig- eingegallgen. 0 ,\8 Preisgeri cht einigt e sich dahin , dass zwei zweit e
lind zwei dritte glei chweruze Prei se ZII vertb eilen eien. Urtheil des
Preisgerichtes. ( D. C., BII. XII, Heft 7.)
Ili e Kir'c1... ru u SI. J uk oh in Il r üuu , Von Hofrntb A. Pr o k o p.
( H. 1901, . 1\93, m, Abb.)
. Enlll::'(' lisdll' KiJ'ch e iu ClIPPl'I hl'i • Iurh ur g , Von Kreis-Ban-
mspector Il r p p e n s t i e l. Grundriss, Schnitt und An icht. (Bg. Z. 1901,
•. 49, 111. Abb .)
. I ~ i l' l ,r~)j e cli el'l e Kil'ch eu r el'g" iißI'I ' lIl1 g in Liezeu, Von beh.
ivil-Architekten H. ,J e b I i n ger. (H. 1\101 , . 90, m. Abb.)
Hull nurl: kireh e iu . l iirzZlisc hla!:'. Entworfen uud anszeführt von
teinhofe r. (B. 1!l01.~. l,n;m. Abb.) .,
Hnlzk ir ch eu iu dl'l' nal'k Hraudeuhu rg, (Denkmalp flege 1901,
,. 25, 111 . Abb.) "
:1'111' or:III'"eIische Kin'he iu Hroll e" odl' [Thi l t-lugr-u}, Von
Kreis-Bauinsp ector H rzozowski. (C. B. 1901, S. H3, 111 . Ahh.)
1Ie,' Thu r m der allstHdlisdlf1l1 n a llgeIische u KiJ'clrl' lu 'I'hOI'II.
(C. ß. IUOI. S. 218, 1lI. Abb.:
Ih llul:oli scllC Oln-lstus klrc ho in Km·)81'IIhe. Arrh. C 11 I' je I
& U o . er. (0. B. 1901, 8. 45, Mi, 59. 111 . Abb.)
Klost erk lr eh « 11111 Zin sh au s iu Amd. Entwurf von Arch. F.. Ta,
b a k 0 'V i t s. (0. A. I!lUl, . 21, Tat'. 3 .)
N'ordkiJ'c1,,' l'iil' Leipzig. Arch , P. Bnrghardt. ( 1 . M. 1901,
Heft I, Taf. 4.)
Pre: hyt erhm church, j·(·\\,· Jla r l'u (I 'ounect lcu t ). <\ rcb. F. Co 111-
st ock. (T ne R. 1901/1• . 320. 1lI. I 'I'af. )
~I ar i l'u llllal'. VOll Prof Kn s t n e r. (0 . A. 1901, . 4, Taf. 8.)
SJ lIll'"ugC 111 ll iisseld orf. Wettbewerb für die - . (A. 1IL 1901,
Heft ö, Tat'. 3!J-40.)
l'l iiue fii l' ,ll'n Han elrl('s nell l'U iSl'l1cIilisdJ('1I Tellllll'ls ill
Bnd ap c: l. Arch. Sch i k e t a n z & He rz og I. Preis, Arch. H:i1illt
, J :\mbo r 11. Preis, Arch. Leitersdorfer nr.Prei. (U. B. I!lOI ,
.97, 105. )13, 111. Abb.)
('ou ('lIl'1'eIlZllt'ojl'et f'iil' Ballli chkeit ell IIl1f dl'm rl'ulmlfl· il'd·
hilfe ill Wh'lI. IV. Preis. Arch. v. Krauss & Tlli k. (0. A. 1901,
'. 16, Taf. :!O.) .
C:rll ftk aw'lI e filr llie 2räfi. Grote'~che Familie Zll ' ·archentlell.
,"on A. Hall p t. (Z. A. I. W. ]901, S. 9, 111. Abh.)
f:1'1If1kap ell e hci Homalll ' J,ohll e 111111 C:mhkap ell l' auf IIal"
ke l'odl' . (Z. A. I. W. 1901, S. li)5, Tl\t. 5-6) . .'
Amerikallisch e" JlausllleulII fitr elllen Friedhof 1U Ken~lko 1111
taate •'ew· York. (Bg. Z. 1901, S. ö57. 111. Ahb.)
f: ra llllc n l' ma l de 1IU\nsterballmeisters Or. A. v. Be ye r anf dem
Friedhofe in Ulrn. Arch. Ba ll er. (0. B. 1901, S. 41, 111. Abu.)
F"h'lIhofkllpell e ill LOl'chwil z. Arch. P. Re 11 tel'. (n. B. n.
1901, . 70, m. Abb.)
C: mhlll lll. Von Arch. H. W e i seI'. (0. ß. rr. 1901, S. 83, 111. Abb.)
(}rahm ßI Ilel' J"llIuili e 1111I'11II :1I1U ill 111'1'1111. Erbaut von den
Ar.:b. Erdlllann, ' pie /malln. (A. R. ]901, Heft 6, Tar. 47.)
(;l'I1hsl ciu. Entworfen vom Arch. R. B I'o W11 jr. in Bo ton. (A. R.
I 90 I , Ileft Ii.)
(;l'ahmHICI' 1111 Sehwl'I'ill('1' IInlll. Von A. rra 1111 t. (Z. A. r. W.
1901, . 14, '1'111'. 1-2.) .
Friellh of in Slnlt !:'lll·l. Arch. II 11 111111 e I, Förstner. r. Prel~.
( A. R. 1901, Heft 5, Taf.36.)Arch. Ei senlobr, · Weigle,II.Preis,
(eueulla. Heft H, 'rllf.42.)
Oe~lIiehl'l' }'I'h·tlhnf iu . 1iiU l'h l'n. Arch. Prof. 11 oe b e tl er.
(.\ . B. 1901, '. 16, Taf. 18.) "
Hil' lIell l'lI Fl'h,.lhnf.Alll alrell ill ." iilll'hl'u. Al'ch. 11. Gra8~el.
(A. ß. HJOI, ,. 31, 'I'al'. 28 -a:I.) -Hn~ II('IU' Leiclu'lIh all s iu l~ssliu'" 1'1I a• •'. VOll tal1tban·
in.pector J . Kep ple r. (S. B. IBO!. . 70, 83.~. Abb.)
CrCIIIll1u1'11I 1II fiit· ~laillz.Wi cshadt·n. ProJe~t de Arch. F. F r e tl·
rik. en.(.B.1901 , .169, m. Ahu) .
I:illi l.:'es iih(',· 1.I'icl","hall l'l. Von 01'. A. II In te l' bel' ger.
(0. A. 1901, . 9, 111. Abh.) . .(rl'lIIal orilllll ill ." a illz. Concurrellz·ProJect des Arch. , [ 1 ehe I.
(0. A. ,. 2 , 111 . Abb.) .
111111 .1I11 l1 icipaI 1" ·I'lIIatlll 'illlll. Arch. E. Wh I t e. (8. N. 1901/r ,
. 0, 9, 111 . Abb.)
r. bc'iud !ii/" ii.fff'1ltlicltt lind Vtl'lwfttllig ~./I'rck{', lrcl'ic!ll , {Hili Im)
.1111 {'m, '1'h((/l('r, Rnl!lhii llsel', Eiunbahn., J/ilitiir- und Aus-
slellullgs/mulm.
l'al'lalll l'nl lrehiiJull' 111 11....11. In nen-Ansichten ans llem nenen -.
Arch. H. Au e r. ('ch. H. 1901. I, ' 124, 111. Abh)
Hn .1Ii ll is l l' l'i n kl'hi i u l l l~ ill Ul'l'sd l'lI. Arch. Geh. Banrat h
E. Wa \llo w. (0 . n. 1!l01, S. 311, 111. Abu.)
Al'ühUe){flll' und Iloehhnu,
1 IIIfa ~ . eml die Zeit VOIII 1. J änner lJi~ 30. Juni 1!l01.
(Sehluss zu NI'. \'111 iu NI'. :k.)
1901 ~"i I 'I: [a " li lls P i lll ll n ~[iiIl Chl'lI . Arch. Prof. Il o c h e d e r, (Z. B.
· ,o~ a , Tat. 7-!l.)
1901/1 ' 1'1\' .l lIlIrJllaJ·Y 1Il1l!llill!:'s for the Richmoml Union. (B.• ' .
, .:" 367. 111. AUI!.)
(I' . ' 1'\1 ('a sll l' Hn al 11I11I·III:1'·J. An~h. Ne w c o m b e x A.lam
'. j . 190111 , S. 40:3, 111 I Ta!'.)
I A, ylunu nml ,\ jl um Pl uuhur, BJ G. II i n e. (J. B. A. 1!l01
· 61 IIUt ]2 Tat.) ,
A K A"III('U\'I'I'sorgulI !:':hllus iu Heit'h l'uhl'l·e, Von , tndthanm ei tel'
. a u l te I' s. (B. HJOI, S. 18\ 111. Abb.)
lIo spi cl' ( 'lIulou al d(' j' lIJ . (C. U. XVI, . 223, Tar. 45 6 )
19()1 S!loSPI('1' illl l'I'('olllllluual el e IIl1 l
:"ol('I. Arch, L e q n e u x. (. ' . A.
· , . 4 I, '1'af. Ia -1 4)
\V k I!il' ,'('u" lIull' lI '1!I's Kochk Ul'h ell l.:'l 'h iiud ('s, Ma~chinen- und
er stilttellhall_es der Charito in Berlin. (G. B. ]!lOI, '. 198, m. Abb.)
w ·\ f lIall ~llII sl lllI Iür Oel sI'IIJiiJ·l'h l'lI. Von den .\1 eingelangten EUI-
Z I I' en erh] Iten drei Preise, 1'111 Project wurde ZUIII Ankauf empfohlen.~.lllt /1(IOsflI hrnDg' gelangt der mit dem ersten Preise an. gezeichnete EDt-
I' . . ('., B,!. XII, Heft Ii.)
n i IIlull'lIusl llll .11'1' ,'111111 lIad en.· Proj ect der Architekten W. 0 e i-
r lI~g e I' und H. M8 Yr, (IJ. A. I!lOI , S. 20, Taf. 26, 27) j .ler Architekten
s, an er , 1IIelichar (ebeudn, '.22, Tal. 33.)
I' Enh\ul'f rn - I'ill "I'nUI'S 1111,1 lIlII Wiidlu'I':I 'I'. Arch. O. hunt .
. c I 1k., \!). ;\. 1!l01. s. 20, Tdl'. SO 31.)
(W n ~1 :u!II S,'h, 's Sll'Illllha.111I 1I11I1I"ul·l.:' a. 11. 11011 1111. Arch. A. P eh.
. . z. X 111 , ~. 2~" Tnt'. ö3 - M .)
r.rlJiiude J'" C ( I" , ,
> 111 11 11l .~::I/,(,Clir., l\l l'chf'1l , ::-!!Jlwf/lI[lrn, (,rl~(tlmpd(rll,
C"abrlrnlmm(f, p"irdhiijf', 1.cirhm lut fl f'1l , ('rrlllaloriC71.
illn 1{ ;lisl'l' PI'IlIlZ'(:l'll iichllll skirl'lll' iu Wil'u. Ueber elen Ban, die
,letere Elllrll'htlllll!. ,Iie kllllslierische Aus. la t.tllllg 111111 die Pa ramente
2 t -l ' Arch. k. k. B,lItral h A. v. Wi e I e JIl a lls. (Z. Oe. r. v. I!IOI,
· , m. Aub.)
(0 A Erall ~('li sch l' l{iJ'('h (' iu :('u tilsl'lrei 11. Arch. E. h I'am e r.
· . I!l01, . 4. TRt. :1.)
wH C E\all l.:'!'li sehe KiJ'l'hl' l'iil' IIalluun',·. Einll;elangt wareIl 75 Ent ·kal~fe. vertlle!lt IV lIl'llen dreI Preise im Het mge von ) Ik. 4500. 7,1I1ll An-
B,I XWII" l'l e ~111 Proj~ct empfohlen. GlItachte n c1 ' ~ Preisger ichte.. (0. C.,
" . lI et t 1.)
, L' Hip 1'111'1 11IsJiir'eh l' ill . l lIlIl'hl'u·. ' e ilhIlU SI'II. Arch He i I m n n
I t t.m all n. ( . H. 1!l01. . 1!l4, 20:!. 111 . Ahh.)
l a I I I(~I(' Kirch I' Mzumlll'IIl I:I'IIC:pi sl ;; illlllldl'.hl'illl. " on O. Ger-
1<. !'. f. H. 1!l01. ' . :!2ii. m. Aub.)
(r I IX·;:-I,I.'11 •'011'1" U:1 111 I' 11 EIII'run,-. Arch. V. • e 1m e r he i m.
· ' ; \ I. '. 235, Tat'. :11 -37.)
'lOt) 1'.gll sl' . allll-( 'l'Ill1u :1TroJl·. • Arch. Seim e I's h e i 111. ( • M. •' v r,
'. 'J.)~, : 1'111'. 66.)
von \ 1"11111:'1'11 1'111' Klrl'll l' ill Oh....sl·llIi lz. ElItwolfeIl IIne! an O'efl1brt
1 'l'~h . A. Kö hle r. (13. JUOI. 8. 2:1:3, JIl . Abb) ..
W I l.\ all l:'l'lI . ch· r ('fm'mi(',·Il' Kin'h(' iu lIerll. Bericht IlIJf'r ,I n
In.e~I:~~~erh, li 1I 111chtell der Pre i ~ r i c h t e r. ( 'ch. H. 19t!I/l, '. I '1, I 9,
ratl l'{n,:rJiirl'llll ~Z1I I' 11I·1Ii1.:'l'1I Familie" in Oltakrillg. Arch. Bln·
, v·I.,
Vlel~l1laIlN . (W. B. ;t,. XV II I. .39, Tal', 11 - l i).)
(A 111 .\ :1 111:'1'11. chI' Klrl'hl' I'U,' II:1UIIII\' I'I'. Arch. K W i n tel'.
· ..1.901, lI ef( Ii. Ta l'. 47.)
plntz ,~II'('h l'lIhan im ,' I r. IIl'zirk IInllolf. heim 8m nr,linal Ran~cher·
.. I{~'! k. k. Ilanrnth Re h a tI e il. tA. H. I !lO I, • . I, Taf. I ii .)
projp t :t "I' F"nll z .IIISI'I·.lnhiJ:iullI sJiirl'lll' iu Wh·lI. Concnrrenz-
bis 2~. ) eM k. k. Prof. A. v. Sc h il I' 11 n. (A. H. I!l01, .' . 33, Taf. 24
S ill_ l{h' l'hl' iu .\lIIhl l'h l'lI ,BI·aulI ~eh\\l·k. Kleine Oorfki rche.(C. RI!lOI
., 0, .111 . AlJh.)
, 27 ~r: "IiSI' ,'alul o·( 'lulillll· 1I HI 'IIII ~. Arch. A. G u e t. (•. A. 1901,
, llr. U 10.)
"'11 f 1:lllU l.:'l'lbehl ' in'hl ' filr' Bi(·hl·ich. Eingelan~t waren 122 Eot ·
R,II' \ veIl,th e,lt \ nrlleu vier Pr i e. (l litac hte n IleMPrci. gerichte. (0. C.,
'. '. eft I 1.)
P e a , I• • lall I,,' 1\ , 1'IIIII'ch, Allekllllul, N~w·Zenland . Arl'h. F.
r s,o .n. (8. . HIO I/ I. S. 7!l7, 111 . I 'I'at.)
cntr e \~I 1'1' .luhil il1l1l1 ,C :' ·lliifohllllsJiirch. , ill .ll'I' "ollall~lll.lI. Con-
'f llf lil ~ ' . lItwnrf des Arch. H. I " I'a 11 8 Z. (W. n. ~ . , 'V III, .'. 2·12,
· ,) - 5 .)
W. B ~'flll'l'kit'l'Ill' ZII 1'1I11',·· 'I'III·III OIIIlU. Ardl . K. 'V e i uhr e n n er.
;t,. X VIl I, . 2.·,:J, 'I'af.!l!l liO.)
34. IX. - HIOI.
Ha. neue J u: ti zg'eb liu lle des kgl. preuß. Landgerichts I und
Arntszerichts I in Berlin. Grundrisse mit Ansicht und kurzer Besehreibnng.
(Rg. Z. 1901, . 43, 73, 135, m. Abb.)
La nd- ulIII AIII I~ger ichlsgchH ll4lc in Il rteg, (C. B. 1901, S.43,
m. Abb)
Krr-ish nu: iu .\ r·lIshrq;. Eingelangt sind 14~ EntwUrfe. Ver-
theil t wurden drei Prei e. Zur Au filhrnng gelangt das mit dem erstell
P reise ausgezeichnete Pr oject, Gntachten des Preisgerichtes. (D. C.
HII. XTl, Heft 8.)
Kr eish a u in Ar us herg, onenrrenzentwnrf des Areh. 111.
Richte r. (Bg. Z. 1901. .164, m. Abb.)
Ha. IICUC Krel sh aus iu Beuthen, Von Kern. (C. B. 1901,
S. 203, m. Abb.)
Prop stel geh äud c . I. lI l'ell"i g an der F ranzösischen Straße in
Rerlin. Arch, Cremer & Wol ffenstein. (Bg. Z. 1901, S. 730,
111. Abh.)
Her I' Iar rh nfbnu hei der neu en PTarrkh-ch e In Rllllolfslwim.
Von Arch. k. k. Baurath K. Sc hall e n. (Oe. W. 1901, s. !l5,
Taf. 14- 16.)
1'0lizei·Waeht geh liull e im 'l'hierg nr te n zu Berllu. (C. B. 1901,
S. 128, m. Abb.)
I'olizei ,rehlinele fll r Au g:!Jn r g. Ent.wurf von Prof. Vo l l IlIe r
IIl1d J' a s s e y, (A . R. 1!l01, Heft I , 'faf. 1.)
Thc 1.01111011 t' ou llty ('n uncll Hulhnrn mul Strnnd Improvo-
ment, (The A. 1901/1, . 17, 111. 8 Tat.)
Pullee COUI·t nnd Plre stntlu n , BI a c k bu r D. (The A. 1901/ 1,
S. 272, m. 2 Taf.)
. Has neue (lemll g'1Ii . iu Wittlich. (C. R. 1901, . 225,111. Abb.:
Jlhttheilnngen übe r den Banbetrieb 1!l00, S. 277, d. B.)
,rll'ete tl Ilesi :;,n fo r Ihr new pnll ce cnur fs, III'e stn t lon etc .,
Hlnckhurn, Arch. B r i g g & \V 0 I te m hol m e. (B. N 190 1/1
'. 7!l7, m, 2 Taf.) ., ,
Ua. neue KUli tgewerho- I useu m In Kiiln. Arch. B r a n t z k y.
(D. B. 1901, . 209, m. Abb.)
• I nsemu der chii ne n Kiild e 111 Bud npest , Projeete. (U. R.
1901, .81, 89, m. Abb.)
(la ller lc lIeilll ch erg am Alpen-Quai in Zürich. Areh. E. Sc h m i (I·
K e rc z. ( eh. B. 1901/1, ~. 4, 13.)
,·ch i ~lerlll ll ..cum in . Ia r hac h a.:. Concurren zentwnrf der Areh .
R r a en d l l Holtz. (0. A. 1!l01, . 6,Taf. 12.); des Arch. F. W.
.Joc.hem (ebenda , . 8, Taf. 11.); 1. P reis Arch. Eisen io h r &
W el g l e. (A. R. 190 1, Heft 2 T"f. 14-15' Heft 3 Taf 18 -1 9 '
Heft 4, T"f. 26-27.) , "" ,
KI'ei '. 1IIul ,~ t:ltll hihlillth ck in Angsbul·g. Erb aut von St"dt -~~l?ai~.) S tel n h ä u s e rund Arch. D ill fe r. (A. R. Heft 5,
volk hHic.lleu c ! : cmHldcgalleri e in WhitechaJlel in L0I11Ion uUlI die
am i~~ ümhch~u Knnstau stellungen im Londoner 0 3te n. Naeh einemtleh~n Ber~cht. von 11. Aluth esiu8. (C. B. 1901, S. 3 16, m. Abb .)
111'1'11 ,~I~" clz(,l'l 'c he, Archir- ulld J,anlleghihliotlJ(~k-nehiinlle zn
..: 6, ·m. rA~~\ von der Dlfection der eilIge n. Bau ten. (Sch. B. 1901/1,
( W. B.ll~:' X~~~Ic . (~nchll cr : atiollal-)luseulIl. Arch. G. S ei 111.
. . . ' .. /9, m. Abb.l
. I.ult ea Ino \lI 1Ic B ' h
acbten rle Prei . b rll. enc t ühe r den Wettbewerb und Gut-CIlIITersafi~~:lc l~e3 . ( <:h. B. 1901/1. S. 16, 25, 38, m. Abb.)
(A. M. 1901, Heft 2' T~lf - Ir~r) Hall Rci chcnhall. Areh. K. V e n t.
liIit:ir ' . ' . . -.
(B. 1901, .' 2'~~'~~t ~. ~~~)ll esl. Arch. k. u. k. Major E. K r i c k I.
Hoyal Huch e ' · TI I1901/J, m. 1 Taf.) ~ s Ica r e, lIalham. Arch. K. pr a g n e. (The A.
(e J. :J~iJlPo(l ro lll e il P ari '. Arch. C b
. 1. X\ 1., . 2 3 Taf 50 ) am 0 u, G n ie r 0 n . nora y.
.\ 1I IlIl o.Thca t~r mit Ji .t I
Arch. R an k. ( . B. '1901 ~7C;. MZUIll go lde lIeIl llil'sch ell" ill 1'1111.
JIot 111' Jl" ,. I. 111. Abb.)
Li t t Dl'~ n n."(D: ~uc~I~~r ;~c h:~U~ I , ic l hnu • Arch. H e i I m an n ,
1Il. Abb.) " . 217, m. Abb. j S. B. 1901, S. 187,
S. 25, ~I,IC~~~) in Ln go • Von Ober-Ing. A. L a s z 10. (0 . ß . 1901 ,
1901 St:t4tltthc:\t er in .1lcran. Er baut von Arch. 111. Dill fe r. (S. ßI • ,Dl• .1bb.)
St:ultthe'lt cr in T'II' I"Prof V S h ö 1 IS uni Illk sthenlCl' fiil' Cha r k o ll'. Von
. li ~ r t e r. (u. R. 1901, S. 2a9. m. Abb.)
Vom Re~ _ ~lI e ltatl~~l:Iu , rOll ~lnrtllluud und seine Wiederh erst ellung.Haihhaum8~r . . .J a c 0 b I . ~C. B. 1901, S. 14, 2!l, m. Abb.)
Nenhau (C ;u19~; llrc'l~ en. Bericht über den Wet tbewerb IUr (le u
16!l,177 ~ A'bb" B i~~ 1 166' 1~ · Abb.; D. B.1 901, S. 157, 167,
II'-t i I , ,; " ,. 03, 163, 171, m. Abh.)
Taf. 12.)0 e Ie Ine Ilc lloulon. Arch. L e r a y. (0. 111. XVr. , S. 115,
Hathhalh fiir }' eeh Cllh " D' Z hl d .
wilrfe bet rng 139. Gutachten dC1mp .Ie .a, er elllgegallgenen Eut-
prämiie rten Projecte (D 0 B1 XlreII8{!He rfleh~e n
l
nIl Besprechun g der
. '. ,e t _ unI 3.)
~lo.th ('nhnr~ oh der' T~nher unll . I'ill Hathhau,'. Von Arch
O. v. e I x n e r. (W. B. Z.• vm, . 13:i, Ta f. a l-32.) .
It nthhuusp r oj ect flir }'Ioritlsdorf. Arch. Die tz • We i den-
be r g. ID. A. 1!l01, S. 'I. Taf. 15.)
Rnthhuu fllr Stolp , Pr oject des Arcb. A. Gen s ehe I. (A . M.
1901, Heft 5, Taf. 3l.)
Has ne ue Rathh aus in U herfel ll . Von J. E. A I ~p.rmi s ~ell.
(Oe. W. 19111, S. 154, Taf. 20-21.)
Huuptpostnmt zu St. .l ohnun, Snnrbrüekr-u , Erbaut von
Regierunas-naumeister W. Fr n n z. (A . R. 1!l01, lieft 3, Taf. 2 1.)
Xeu hau el ues 1'11. t - und Telcgmphc n . l lIe ll~t:.:"eh:ill llt\ in
Il resl uu, Gutachten der k. Akademie I le~ Bauwesens. (U. H. 11l0l,
S. 241, m. Abb.)
Leeds Cit)" . Inrk et Hall. Areb. L e m i n g. (B. N. 1901/1,
S. 559, m, I Taf.)
ü rlenns -Hnhnhof am I/nai tI'Ol"sa )' iu Pari s. Arcb. M. La-
l o u x, (W. B. Z. XVlII, S. 22ö, 233, Tat". ö l-52; C. 111. XVI, .125,
18G, Taf. 19-22.)
Hef r lehs -Hnuptgehllude ln St ation (l1'0!!e1lIattl'ngriiu , Versohle-
huug' des massiven -. VOll Ober-Iugeuieur E. E b e r t. (S. B. 1!J01,
S. 77, m. Abb.)
Xeues Aufllahlll s·O eh iiud c in Rlchmund, (Z. Oe. 1. V. 11l0 1,
S. 9, m, Ab b.)
Empfnngsgeh llnde a u f deru nen en Hnupthnhuh ofu lu Hum hurg .
Beri cht IIber den Wettbewerb. (U. H. IBOI, S. 5a , ss, 77, 9, 1lI. Abh.;
D. B. 1901, S. 69, ID. Abh.)
Wet the we rb filt· c in An Iunh msgehilu de des Halm hn fc lu I.a
Chanx -de-Fouds, Rapport d..r Jury. ( eh. B. 1!l01/1, .47,57, m. Abh.)
i ' ew tat lnn Säo P uuln, I 0 Paulo Railway, Brasil. Arch, Ch.
D r i ver. (B. N. 1901/[, S. 5, ID. 1 Taf. )
Hau e ine Cent rnl- Hnlmhofes iu I'I ·a". Vou E. J[ a 111 1lI er.
(B. 1901, S 421.)
Stndtha hn tnt lon ll ütt eldor f-Hack hur, !rch. k. k. Ober-ßaurath
O. W a ~ u e r. (A. M. 1901, Heft 1, Taf. 1.)
Hal test ell e Knrtspl ntz der '\'jen cr :· t:ult ha h n. Mch. •k. k.
Ober-Banrath O. W a ~ u e r. (A. ]1. 1901, Heft 6, Taf. 43.)
Dns k, u, k, ('lIrp~,('o lll ma ndo. (:ch!i u llc in SarajHo. Arch.
J. v. V II n Ca ~. ( I:! . 1901, .397. m. Abb.)
Uas k. u. k. JliIltiil·••\lIIt sgeh iiull c in J[II!!tal·. Arch. .T. v.
Va n r a 8. (B. 1901, S. 209, m. Abb.)
CascI' nc Ilcpartem cllt de gClllla l"lIIel" il' il 1\'1')". Areh. Fe r-
r a nd. (N. A. 1!l01, S. 213, Tat. 5-6 ) . ' d
lli e zu erhaue n cll~ dritt e l.anllwchr·KasCI"II I' In I.lll z. GrIllI -
risse mit Ansich t. (0. B. 1901, S. 89, In. Abb.)
Hal':t ek ell nlr TruppelI. 'eh nngs lagel·. EinlJllartiernngsLaracken
fitr grllßere Gemeinde n. (I:!. 1901, S. 1:18, 16;' , 187, 111. Abu.) "
Tmn IHH·tahle minser. SY8te m A r a d 1. (W. B. Z. X\ 111,
S. 109. m. Abb.)
lli e .\ I·ch ilck t ll l· auf 11m' l'arisel' Weltau ~~t ellnng dr s .Iahl' c·s
1!100. Der decorat ive Schmnck des Inneren der A us~tell ung. (0. H.
1901, S. !J3, ]0;', 113, 117, m. Abb,) .
ehc l' di e int cl'D. Archit ekltll··Am!.t ellung auf lle r PllrIser
Weltauss tell ung 1900 und über die einzelnen Ballten derselben. Von
Arch. H. PeschI. (Z. Oe. I. V. 1901, S. 1, Taf. 1-2.)
Einigcs ro n deI" I'nrise l· .\ u.. t l'lIuu g t!IOO. Kunstgewerbe uud
Architektur. Von A. Web er. (Z. Oe. 1. V. 1901, S. 297, 111 . Abu.)
llie den tseh e Hnu·Aus t ell nu g ill DI'e~llcII 11100. Besprechung
der Bauten und der Ausstellung. (Oe. W. 1901, . 113, 124, m. Abh.l
Gebüude für Lrtndwirtschafl und indu,lrit:lle /.wfclic.
SJliritushrenllerel.Anlage a u f Hitt er g ut St rau ch , ansgefilhrt
VOll Baumeister F. R i I' m e r, (Bg. Z. 1901, . 1 4, ID. A.bb.) .
i'cucste Zi ('gele·I.Trock ell alllage durch LuftheIzung ~lttel8
~t rahlender Ringofellwärllle obne jeden Kohlpnverbrauch. 1 alent
[ e se ils k y in Kremsier. (U. B. 190 1, . I, m. Abb.)
. Ia llu fact u rc ,lI' Tahaes :1 )1 (': iCII . Areh. Contrei, 1Ila r-
r 0 q II i n, ' Co. (C. r. ," VI, . 270, T at'. 51.) . ..
Iliirl'llnlug'e'n mit Ilh'(' ch'r ""ue'rung'. (Cichorlell- uud Rllhen-
darrpu) lInll Hoplenschwefeld rr en . Vou J. T r n 0 v s k 5'. (Oe. W. 1901,
'. 196, 22;' , 298, Taf. 23-24.) .
• l ei!'!' ei Yellllror auf der fU rstliche n Schwarzenberg'schen Domäne
Fr auenberg ill Bühmen. llIit get heiit von lu g. H. Da u b. (W. B. Z. X vIII,
. 99, Ta!". 23-26.) .
Offen e Feld~ehllunl'. Von E. R i s e h. Die Scheune hat eme b
baute Fläche von 1230 1112, eine Hübe von 8'38111, FassungsraulD 14H
Schuck Getreide. ßauko~ten 1I1k. 10.000. ( R~. Z. 1901, S. 472 , 111 . Abh.)
Scheune mit. Hneht(~lIl1 c In i'r:ldo r f, Kr eis chwerin. VOll
W i l ek e. (C. B. 1901 , S. 215, m. Abb.)
Verschiedenes.
Ilas eIn fac he SJlrclI"ewerk. 1Ilitg etheilt von Prof. R a m i s c b.
(Bg. Z. 1901, S. 544, 559, 1lI. Abb.)
Um eine cI~ntrnle .\ ch ~e drehhal'l' Sch ahlnu e zur Hersl el1 l1~~
von mn den Schoru teinen mit eillgescblo. . ener Luftschicht, D. R P. 10601> 1>.
Von 1[, V oi gtm a ll n. ( . B. 1901, . 1114, 1lI. Abb.) .
E1t'lIIclltare ( 'nt (,I'~lI chuug \'Im d er wit'htl l:'l'lI 1l1·I:I!'ltunp ·
fiill eu. VOll Prof. R a m i c h. (Hg. Z. 1901, . 31, 61, 111. Abb.)
\"('rsu eh e 111 it I'nrtlalldcellll'nl • 1. Die Einwirkung eier ~ferlle.
jauche auf Portlnnt l-Ce lllellJ. 2. Er mit t luntY Ile. Einflll es vou 1- loff
S. 3.i.• Tr . 43.
thenuomegnetische Effect von I Te r n s t nichts anderes als eine Abart
de Hall' chen Effectes ist. (E., H. 51, . 457.)
The desi gn of trnet l1'0 elec tromng uet s, W. Elwell GoI I1 s-
b.o I' 0 U g h, 'I'heo reti sch werden die Bedingungen abgeleitet, unter welchen
em Elektromagnet. bei gegebenen Verhältni ssen die größte Wirksamkeit
erhält. (E. W., H. 4, S. 12il.)
Hio Oe8etze 11 er Krartlin ien l'l'I·th ellnng liher den l'mfang
dr-r lryuamomnschlneu. Ch. 'V e s t P h a l, Eine wichtige lind bemerkaus-
werte rheoretiscbe Abhandlung. (E. Z., H. 36, S. 747.)
lli e Oeset zo 111'1' Kl'aftli niouHH't\wllnng iiher ileu iufnng
der \rech elstrn nuunschlueu, Ch. Wes t p h a l. Theoretische Ent -
wicklung' der elbeu. (E. Z., H. 43, . Si .)
Irle Yerthrilnng' 11 1'1' Kraftlinieu hei Xnth enankl'l'n vnn
melch- u nd Wechsclstrommll ·chincu. G. 0 e t t ma l'. Die an fertige n
Maschinen festgestellten Eiaeuv erlnste weichen von den theore tisch
berechneten Verlusten atets ab. Um die Ursache festzustellen, wurde die
die Kraftl mienvertheilung in Nuthenankern experimentell ermittelt, und
wurden hieran die erfo rderl ichen Schlüsse gezog-en, (E. Z., H. 46, S. !l44.)
Uehe r di o Schlrmwlrkun ....e u von Elseurilhren , C. Fe I d-
man n und J . Her zog. Ocr Einfluss, welchen Eisenröhren auf den
Wirkungsgrad von in dieselben verlegt en Kabeln ausübt, wird theoretisc h
beleuchtet und die Richt igkeit dieser Theorie auf Grund praktischer
urer nchungen nachgewiesen. (E. Z., H. 42, S. 62.)
The g'eue i ~ of th o iou s In th e di schnrue of clcc tr tc lt r
thron gh '"a es , Prof. J. J. 'r b 0 m SOli. ncht die Bildung von Jone n
in eiuem gastörmigeu Körper bei elektrischen Entlad ungen durch die
Annahme zu erklären, dass die Molectl\e unter dem Eintlnsse derselben
be ondere Formen annehmen. (T. .K, Nr. 1163, S. 73G.)
ni el ret ri c st re ng th, Jas. Rowland H i b bin s, Eine umfang-
reiche theoretische Arbeit , in welcher die Eigenschaften der verschiedenen
Dielektrica einer Untersuchung unterzogen werden, (E. W., H. , ' 2i9.)
On th e nppnrent emiss iou of ca thode ra r frolll an e l e~ t r () lle
of zcn l pot eutial. Charles E. S. Phi lI i \l s. Untersucht. dIe Er-
scbeinung, dass in Vacuumrühren häufig an der inneren Obertläcbe der-
. eiben grüne, leuchtende Flecke entstehen, wenn durch den Luftraum
llf>rselben elektrische Ent ladungen stattfinden, eingehend und bringt eine
hypothetische Erklär :mg fUr das Ents tehen der eiben. (T. E., NI'. 1165,
'. i73)
)lid 1I1111'ks llIHI elec h·jl·al co n d nctn l'~ . Prof. F, G. Bai I y.
Die Tha tsacbc, da~s sich in der Nähe elekt rischer tromelurchflo88ener
Leiter an den Wänden taub uUII chmntz niederschlägt, \\ ird durch
elektrost atische Erscheinung'l'n Zll erklären ge ucht, wobei zur Ve.r.
meidnng sokher Niederschläge anempfoblen wird, die Aus,chalter, IIJ
el eren Nähe diese Erscheinnng auffällig hervortritt, mit einer geerdet.en
~ let.allhU lse zu umgeben. (T. E.• t\ r. 1160, S. 60.1.)
Spark.ll·ng1h a 1I10ditled by 'olitl cli ele ctrie~. ~V. J . .n ull.l-
p h r eis. Nach den Untersuchungen de Verfas er ' vergTl~ßert s,lch ellO
lo'unkeullinge eincr Intluenzmnschine, wenn feste Dielektnc.a~ wIe Glas
Oller Ebonit in bestimmten PlInkt!'n in der Nähe de posItiven Pltles
aufges tell t ~ver.l en , um ein bedeuteudes. Die Ursache dieser Ersc.hein m~~.
der IIl1.chgeforscht wurde, wird zu erklären gesucht. (T. E., i'ir. Il h. ,
. 65.)
An e.-pl:llwti Cll I of gr a r it ati on. Prof. Reginaltl A. F e " s elllle n.
Ein Ver uch, die Gravita tiou a ls einen secundäre n elektri chen Effect ~11
erklliren, welcher Erklärung große Wahrscheinlichkeit innewohnt.. (E. " .,
H. 13, S. 4i .)
r l.llI'r Ilerl Willer'stanll eise r neI' Weeh srl stromlriter. C. F e 111-
man n und J. He r z o g. Nach den Anschauungen von T h orn s 0 n
wir.1 ein von Wechselströmen durchflos8ener Leiter nicht einem ganzen
Qnerschnitte nach vom Strome durchfl ossen, sondern derselbe durchdringt.
nur eine gewisse Schichte desselben. Die Untersnchungen Iler Ve~fasser
be tätigen die e Ansicht und weisen darauf hin, dass der an.<c h.emend~
Wider tand de Körpcrs hiedurch größer wird, worauf namentlich beleleklrh~b en Bahnen, wo die ehienen zur Rückleitung verwellllet we~,leu,
RUck ichI. zn nehmen ist, da speciell bei ELenleitern sich die er Wider-
land bedeutend erhUht. (E. Z., H. 41, . 8.14 .) ,
On rapid 1'1Iriatiuns In th e (:nl'l'ent trnngh the ,IIII·I·ct.
I·u ....ent :IrI'. W. D n d d eI. Eingehen'Je Mittheilllugen Uber die V2~­~ 'nge im sllrechenden Licht bogen. (T. E., NI'. 11i , ' . 2G9 j NI'. 11, .
. 31O'l 'e bCl' t1wrllloeloktrbch e ' t röllle. H. E g g - i e b e r g..Auf
Grun,l experimenteller Versuche mit Leit ern von homogenem Ma.t~nl\le,
bei ", r lchen an zwei entgegengesetz ten p.~ n ktell TeJl1p ~rll.turJl ft erell z
h rrscht, die comtant aufrecbt erhalten wlI'll , nnd wobeI Ich thermo-
elektri 'che tröme nachweisen la seu, gelangt Verfac er zl~r Hypo~h,~e,
da . in einem nngleich erwärmten Leiter elektroJl1otonsch~ Kratte
herr chen, deren Rlchtnng nnll Größe vo,u ~er . I Tatur, de, LeIters,und
den vorhandenen Temperaturgefällen nbhlinglg I t. (E. Z.. H, 30, ... , 6J!},)
P eher llic J.eitnngsfiihkkeit der O.·ple hei I!ohon .TemJle-
ratlll'rn. J . 0 h I m a nn. Die Eigen8chaft der Oxyde,.bel &:ewöhuhclJe ~
Tempera tur cblecbte Leiter der Elektricität zu . em, hlllg:egen bel
steigen der Temperat ur eine größere Leitung'sfähigkelt zu erreIchen, I , t
Hlr die ErzeugUlJO' von elektrischem Licbt.e von Bedeutung. unll IIll tH'
nahm es dabeI' d~r Verfasser, das Verhalt en der ver chiedencn Oxy,le
unt I' delll Einflusse der Telllperatlll' erhöhung zu unlelsllchen, uud er-
cheinen hier die Ergebnisse dieser Arbeit .n i ed ergel e~t, nl1.ch welchen
ich eine gewisse Gesetzllläßigkeit, welche mIt. der cheml cheu Zu alll!uen·
, etznng im Einklange steht, nachweis!'11 läs. t.. (E. Z., H. :12, S. G70.)
zusatz auf das Abbinden von Portlaud-Cemeut, (C.
m, Abb.)
Ili o ogenanJltcJI ll ehJlllJl g~coi:fIIl'i oJltl'n von nn dstel nen hat
Prof. C. B a ch an drei verschiedenen Probekörpern bei wechselndernelastlll~ g durch genaue Versuche f tgest.ellt. (C. B. 1901, . 163, JIl. Ahb.)
I ' '('J'fahron ZIII' ll erst ellun« vuu 1'1Ihtrli!:"I'I'U aus einer Ver-()Bn l! u ~l g von Gitter- oder Gellechtwerk mit. pla tischem Interial .g. Z. 1901... 263, m. Abh.)
Ilnu'kkriil't c hei . lauc l·wcr k nnt er Ausschluss von Zua-
s Jlannu u~en. Von W i 1c k e, (C. H. ioor , S. 162, JIl . Abb.) -
(0 1111' St ahilit:it c1('J' Fnhrlks-Sehuru tr-lue, Von O. J ä c k er.e, W. 11101, . 268, ~B~, m. Ahb.)
'ß I'riifun~Sallll:\l'at fiil' (' l'lIIl'nt. Wird beschrieben. (Bg. Z. 1901
. >2, m. Abb.) ,
(H Ein neuer Hal'1lfnlzziogel. Von Z eh e t g I'n b e r in Purgstall,g. Z.• 1901, . 124, 11I. Ahb.)
I ' erfahren zur lIefesti!:"nng von WIl sc lu-Iheu oder dgl, ine tallfas~~ngen. (C. B. IHOI, '. 160, 11I . Ahb.)
ltatlOnelle Schurnsl einkiiJlfo. (Hg. Z. I!lO I, '. 673 m. Abb.)
Einst ollharl'l' LohrJwg'l'n. Von Al 0 x t e r. (Hg Z i!lul . 168,m, Abb.) - . . • ,
:'ell~ r flel·iistltaltm·. Von E. 0 s r. (Hg. Z. 1!l01, . !l3, 11I. Abb.)
J' ",ZWOI llruehversu che lIIit , Iassin hwkon nn eh Sp .t OIll _11011I11"
1((1110 • Be. procheu VOll Prof. ,I. B r i k. (A. B. I!lOI, . HI, Taf, :.'0-2:1.)
E' (TI'h el' den Yerschluss lies Prufnufun: tl 'I'S lm . l i11ol:l11ol·.
(' I,"gehe" de Abhalldlllnlt von Reg , - Banmeister F . 0 s t e n d 0 r f.o, n, 1!l01, S. 177, 192, 201), m, Abb.)
H lk J"nßhucll'n mit zwischen Führuuzsleiste n versehiebbar nnf den
( ~ ~nlag'en llllgeordneten Dielen, D. R. P. IlGti I von F. u u I1 e.
. . ~901, . 171, JIl . Abb.)
'Hhossl'I'tl'l' JlIl'l ell.Fnßholl rll y tem G u d e. (Hg. Z, 1901,
. 103, m. Ahb.) ,
III·tunclach aus Platt en I\US Cl'llle nt~tam \l f beton mit seillieh~:~.o~i~b\en Fi11zen, zwischen I-Trltgel'n eingelegt. (Hg. Z. 1901, ,I 3G,
I ( 'ehor llic FI·url'sidll·l·hl·it Ilel' Huuton. Eingehen.le Abhanel.
IIng VO? ~Ilnrath IJr. O. v. R i t l( e n. (C. H. 190 I, S. 8:1, 5, 97.)
<)'1 I, l·l\Itl':lg'I'IIlIt· 1Il1lsshe Wlindl', SJ stl'lII " 1 · 1· i1~s- . (0. H. 1!l01,
, - - , lll. Abh.)
I KI'III'I'O HlInlH·isl'n nllli lIanWOI'kl' uns Hrtoll und l:i sell JJ:H'hitlll • lmllll' hd 11 01' I'arl . CI' Weltau sst ellnng' t!IOO. Von beh. aut.
anT-Ing. F. v. E m I' e rg e r. (Z. Oe. I. V. 1!IOI, . !17, 17i, Ill. Abb.
u. af. 10.)
o .lIas HlInlllfal'llwl!I'k 111'1' I\nppel Ilos HI·l chstag'. hIluses. Von
r. Z I ~ III e I' III a n n. (e. ß. 1!l01, S. 201, 20B, 11I. Abu.)
nl o I\nl'llI'l dl's nl·leh~tll:.:'shlln sl' ~ In Brrlill. Von
A. Z s e~ e tz s c h e. (Z. Oe. I. V. 1901, S, :.~, 6;', 81.309, Taf. 4-5.)
I 1111' Ebl·U·('oustl'ut'lioll 11 ..1' I\uJlPI·1 unr 114'11I 11 0114'11 IInnd e..-
1:lIlsr ill 1I1·l'u. Von F, l:i c h t\ I e. ( ·~h . B. I!IO I/ I, '. ~:I:I, m. Abb,)
Nr. L-. - 1901.
Elektrotechnik.
Bearbeitet von Ingenieur Adolf P I' a s c h.
Umfassellfl .He Zeit vom I. .Tuli bis 31. December 1900.
A.hkllrzungen: Z. E. Zei t.~ ch rift flIr Elektr otechuik j E. Z. EI ktrotech -
nl8ch Zelt. cbrift; E. L'tclairnge clectri' [lle j T. K The Electrician j
E. W. Electr ical Worlll and Eugineer.
J. '1'h f'o 7·f'li.~('h e A {,/w71dhm[1f'11 1/IHl I lh ysilm l ische [Jllln'S1Ichull!lfll.
. 'I'ho ma g'IIl·t1c flll'CI' uf th e utolll .. Rohert Ln n g-. Eine Er-~e l teru.ng der hypothet ischen Th orie vou R ich a I' Z lIber loleclllar-
Io' II ne~18mus, durch welche sich eine Reihe von bisher nicht g kliirteu,r~ch el~nngen erkl ren Illsst . ('I'. E. j r. 11112, S, 67:q
UI'hOl' InuJ.:'noti che 'I'r li!-:, Iwit . K. Kl' o g h l H. R i k I i. Oin ~ ersnchun pen übel' magnet i8che Trägheit cl h j ne Figeu chnft 11 8
welchen F i " . , ,. . -de , sens, I.n elller )[a~nett8I erung sehr schnellen Aenllerungen
n r magnetom.otorJ cheu Kraft nicht folgeu zu können, wurde hi.he r in
wezug' auf dIe Abhllugigkeit derselheu von der Per i odem~ hl des ver-
I eu '~ete l.1 Wechselst.romes bei coustanter ma illlaier Induction noch nicht
; urc gefllhrt. Die auf dieseu Puukt sich beziehenc\!'u Arbeite n eIer Ver-
pa,8.er
l
weisen nun nach, dass lIie maguelische Tr llgheit bei kleinere r
I~IO I e,n~ah l t ltr~ I' ,~u fl ri tt als bei g-rößerer, uud Ila. b i höherer
W,IOI tI lerun g ellc {;.Isenverlu te percentn ol1 zunehmen. Die elnrcb
U IrfJb~l st röme nt tehenden Verlu8tll wnlllen hiebei an ge chieden. (E. Z.,
. 1_, . 108:1.)
f 'I'he 11I11 pnclie pl'Upertil'~ of il'un tIlin~s a all·tell·d hr:r~o-mnl" :1111'81'. Prof. Ernest W i I s o n. ]l l\nglluh I t i~ r tahl,
z el'bh r Inurelcheuel e Quantitäte n [nngau ent.hIUt., ist als nichtmagneti ch
r.~~ e:l'.achten. Der Antor hat nun eine l\lischnng von ~ewilhnlichen
1·lsen e ~ ls pänen mit solcheu aus Jl[lIngan ·Eisen in Hezllg auf deren
Ün ~·n e t. l . che Eigenschaft n unt ersllcht nud gibt die He ultate der
d tt!'~S!lcllIlI1g, welche eine Beeintlll s~lIug (leI' Ei.enfeil pline Ilurch
e el!n ngun!:, constatleren la sen, bekannt . (T. K, H. J \li , . ll-t.)
. .' nr 1(· 1,III:nonll ne. thol·lIIo'lIIa gn ct!llnes. G. M l/ I'e a u wei I.
In elll 111 umfangreichen, theoret.isch gehalten n Aufsatze nllch, dass der ,
ZEIT CJIlU!'1' DES OE 'H , lt H..· L Ir1.. 1L '1 · L. n PI Hl U 1\13/i.
Ver ine , - ernnt nrUi h r I I)
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